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Sammanfattning

Detta examensarbete ar en undersdkning av forbindelsefartygstrafiken pa den rutt
som gar mellan Parnds och Ut0. Arbetet bestar av tre delar. Den forsta delen
presenterar ruttens bakgrund och nuvarande situation. Den andra delen bestar av
intervjuer och ett referat fran NTM-centralens diskussionstillfalle kring Ut6-ruttens
framtid, samt resultaten av intervjuerna. | den tredje delen presenterar jag mina egna
slutsatser och tankar kring arbetet och undersékningen.

Syftet med examensarbetet var att unders6ka de huvudsakliga anvandargruppernas
och myndigheternas asikter om trafiken och de praktiska arrangemangen pa rutten.
Malsattningen har varit att skapa en bild av problemen pa rutten och
forbattringsforslag till ruttens arrangemang.

Problem som kom fram i undersOkningen var upphandlingarnas kortsiktighet och
strukturen i finansieringen av forbindelsefartygstrafiken. Vid sidan om dessa framkom
praktiska problem hos fartyg, tidtabeller och bryggornas konstruktion och skick.

Langre kontrakt skulle mojliggéra modernare utrustning och sakra trafiken for 10-15
ar framat. En skild budget for sjalva trafiken och for t.ex. bryggprojekt eller dylikt skulle
mojliggdra satsningar pa det ena, utan att negativt paverka utvecklingen pa det andra.
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Karta 6ver Utd-rutten



1 Inledning

Forbindelsefartygstrafiken i skargarden ar livsviktig for att manniskor i dagens samhalle
skulle kunna fortsatta bo och arbeta i skargarden. Fastan en stor del av den finska
befolkningen bor i glesbygden, ar utmaningarna i skargarden geografiskt sett mycket
annorlunda &n i andra glesbygder i och med att sjovagen i flera fall &r det enda alternativet

att ta sig fram.

Servicenaringen i skargarden har blivit allt viktigare och den unika miljon besoks arligen
av tusentals géster. For att foretagarna skall kunna erbjuda konkurrenskraftig service, som
gynnar deras verksamhet, kravs att forbindelserna ar i ett sadant skick att varor, gaster och

foretagare kan rora sig till och fran 6arna smidigt och utan fordrojelser.

Intresset for att undersoka forbindelsefartygstrafiken speciellt pa Ut-rutten uppstod, da jag
arbetade pd m/s Aspo i trafik mellan Abo och Uté. Det som fick mig att tanka pa
forbindelsefartygstrafiken pa Utd-rutten som ett mojligt forskningsamne var de blandade
kanslor som trafiken vacker. Da jag talade med diverse skéargardsbor och stuggaster under
sjoresorna fick jag den uppfattningen att trafiken inte lever upp till de krav som finns pa

rutten i dagens lage.

Jag har stor respekt for folk, som vill halla skargarden levande genom att sjalv bosatta sig,
eller idka nagon form av foretagsamhet ute pa oGarna, trots den avskildhet som
forhallandena for med sig. Darfor tycker jag ocksa att det ar viktigt att det finns
regelbundna och palitliga forbindelser till fastlandet, bade for invanarna och for de varor

som de behdver for sitt dagliga liv.



1.1 Malsattning

Malsattningen med detta examensarbete ar att undersoka hur lokala naringsidkare, fast
bosatta och sommargister pa de 6ar som berdrs av “Utd-rutten” upplever den nuvarande
situationen i forbindelsefartygstrafiken. Genom att samla in asikter fran folk langs
forbindelsefartygets rutt vill jag undersoka ifall de upplever att ruttens behov har &ndrat i
och med en andrad naringsstruktur och om sa ar fallet, hur man i sa fall borde reagera pa
det. Jag kommer i arbetet att fora fram synpunkter och mdjliga brister som ruttens
huvudsakliga anvéndargrupper har att komma med. Genom att samla information och idéer
som jag fatt genom intervjuer och &vrig korrespondens kommer jag att lagga fram
problemen, men ocksa forbattringsforslag till forbindelsefartygstrafiken. Examensarbetet
kommer att kunna anvandas som hjalpmedel da kartlaggningar infor framtida beslut om

bl.a. langre befraktningsavtal fattas.

1.2 Problemformulering

| detta examensarbete forsoker jag fa fram svar pa féljande fragor:

e Vilken ar situationen pa Uto-rutten i dagslage och hurudan har den varit tidigare?
Hurudana &r forhallandena langs rutten, vilken utrustning har anvants hittills och

hur stort antal manniskor berdrs av forbindelsefartygstrafiken?

e P4 vilka faktorer (t.ex. lagstiftningar, forordningar, beslut och behov) baserar sig

upphandling och idkande av forbindelsefartygstrafik?
e Vilka problem upplever invanare, foretagare, stuggaster och att finns for tillfallet?

o Vilka forbattringsforslag till forbindelsefartygstrafiken finns att presentera baserat

pa resultaten av den teoretiska och praktiska undersokningen?

1.3 Avgransning

Examensarbetet ar begransat till forbindelsefartygstrafiken pa Uto-rutten. Det tar inte i
beaktande andra trafikomraden eller rutter, forutom i den man de kan anses paverka Uto-
ruttens effektivitet och anvandas som jamforelse. Examensarbetet kommer inte detaljerat
att behandla ekonomiska detaljer, vad galler t.ex. olika fartygs driftskostnader i forhallande

till budget, offerter pa ruttens trafikering eller befraktningsavtal. Daremot lyfter



examensarbetet fram problem och forslag géllande praktiska arrangemang,

anvandarvanlighet och tillganglighet.

1.4 Bestallare

Bestallaren, Suomen Saaristolaivat Oy &r ett Abo-baserat rederi, vars fartyg trafikerar i
Abolands skirgard. Rederiet har tvd passagerarfartyg, varav det storre, m/s Aspd var i
forbindelsefartygstrafik pa Ut-rutten under aren 1996-2006, medan det mindre, m/s Kokar
var insatt som reservfartyg. SSL Oy tillnér samma dgare som Uté Havshotell Oy, som
bedriver hotell- och restaurangverksamhet pa Uto. For tillfallet trafikerar m/s Asp6 pa egen

bekostnad pa rutten Abo-Parnés-Uté under sommarens hégsasong.

1.5 Metodval

Den teoretiska delen bestar av en undersokning av Uto-rutten och NTM-centralens
principer for anskaffandet av forbindelsefartygstrafik. Den praktiska delen bestar av
kvalitativa intervjuer med personer som berérs av forbindelsefartygsrutten och ett referat

fran ett diskussionstillfalle géllande rutten.



2 Bakgrund

Forbindelsefartygstrafiken i Skargardshavet, ocksa pa Uto-rutten, har tidvis vackt livlig
debatt pa lokaltidningarnas insandarspalter och skargardsbor och tjansteman emellan. |
detta kapitel presenterar jag Utd-ruttens historia, den nuvarande situationen gallande

fartyg, rutt och tidtabell samt de tidigare forskningar som jag anvant mig av i mitt arbete.

2.1 Tidigare forskning

Jag har inte hittat nagon tidigare publicerad studie kring denna enskilda rutt, som kunde
jamforas med detta examensarbete. Forbindelsefartygstrafiken som helhet har dock
granskats tidigare. | mitt examensarbete har jag anvant kallor fran bl.a. dessa

undersodkningar:

Kommunikationsministeriets (KM)  publikation nr.  24/2007: Yhteysalus- ja
maantielauttaliikenteen kilpailuttaminen, undersokte den davarande
konkurrensutsattningen och hade som syfte att klargéra anskaffningen av
forbindelsefartygstrafik och forsékra anskaffningen av nya och dandamalsenliga fartyg. Det
storsta enskilda problem som fordes fram i denna utredning var att utrustningen som
anvands i allmanhet &r ratt foraldrad. Andra synpunkter som lyftes fram var att
utrustningen inte fyller EU:s miljokrav, eller krav pa tillganglighet for t.ex handikappade

personer. Forbindelsefartygsbryggornas delvis daliga skick namns i rapporten.

KM:s publikation 4/2009 :Saaristoliikenteen palvelutaso ja liikenteen kilpailuttaminen &r
en fortsattning, som bygger pa den ovannamnda undersokningen. Denna undersokning
kartlagger de olika rutternas utrustning och behov och presenterar en modell for
utrédknandet av en podngskala, som kan anvandas for bestdmmandet av en skalig
basserviceniva pa olika rutter. Undersokningen, som publicerades ar 2008 foreslog att
forbindelsefartygstrafiken skulle goras avgiftsfri for alla passagerare, ett forslag som togs i
bruk fr.o.m. september 2010. Vidare foreslogs att anskaffningsforfarandet av servicenivan
skulle faststdllas enligt den modell som presenteras i undersékningen och att

anskaffningarna skulle bindas med langvariga kontrakt.

Valtakunnallinen saaristopoliittinen toimenpideohjelma 2012-2015 — Saaret, meri, jarvet,
joet ja rantavyohyke aluekehitystyontekijoina ar det senaste godkanda atgardsprogrammet

for utveckling och bevaring av skargarden under aren 2012-2015, som godkants av arbets-
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och naringsministeriet (ANM). Denna utgava presenterar skargardens nuvarande situation
och ett program for utveckling av skargarden under aren 2012-2015. | programmet, liksom
i dess foregangare presenteras atgarder for att framja skargardens naringsliv, service och
befolkningsstruktur. Som en punkt behandlas utvecklingen av bl.a. kommunikationer och
forbindelser. Arbetet ar sammanstéllt av Skargardsdelegationen, som fungerar som en

permanent delegation under ANM.

2.2 UtO-rutten

Uto-rutten ar det namn som anvands for den forbindelsefartygsrutt som bérjar i Parnas och
slutar pa Utd. Den totala langden pa rutten ar 37,8 sjomil, da langden pa de enskilda
etapperna &r foljande: Parnds- Berghamn 9,2 sjomil, Berghamn- No6t6 4,6 sjomil, Noto -
Aspd 4,4 sjomil, Asp6 - Jurmo 9,2 sjomil och Jurmo - Utd 10,4 Jurmo. (NTM-centralen
2009, s. 2). 1 och med kommunsammanslagningar befinner sig hela rutten nufortiden pa
kommunen Pargas omrade. En karta Gver trafikomradet finns som bilaga i slutet av

examensarbetet.

Parnas ar en farjeplats och forbindelsefartygsbrygga som befinner sig pa Ostra sidan av ett
sund mellan Nagu och Korpo och ligger vid Skargardsvagen. Fran Péarnas ar det mojligt att
ta sig vidare med buss eller eget fordon bade i riktning mot Abo eller Korpo. Pérnis
fungerar som lastningshamn for all last som skall fran fastlandet ut till holmarna.

Berghamn &r den minst befolkade holmen pa Uto-rutten. Pa én finns endast fem fast
bosatta invanare, men antalet fritidsboende kan som bast 6ka invanarantalet med 68
personer (Arbets- och naringsministeriet, 2012, s.77). Dartill finns logi for 16 personer
tillganglig. Till Berghamn trafikerar dven forbindelsebaten m/s Cheri, som har mojlighet
att transportera manniskor och sma laster sasom post- och mattransporter (NTM-centralen,
2012).

Noto ar den andra och geografiskt sett storsta 6n pa rutten. N6t6 ligger pa dstra sidan av
Noto fjard, ungefar i mitten av Skargardshavets nationalpark. Ocksa pa NG&to varierar
invanarantalet mycket mellan vintern och sommaren. N6t6 har 12 fast bosatta invanare,
men under semestersasongen kan invanarantalet ¢ka med 204 personer tack vare
stuggaster. (Arbets- och naringsministeriet, 2012, s. 78). Pa 6n finns en handel, ett

sommarcafé och ett pensionat med logi for 16 personer, som far sina varor med
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forbindelsefartyget. N6to hor ocksa till Nagu sodra trafikomrade, vars trafikering skéts av
m/s Nordep (NTM-centralen, 2012).

Aspo ligger pa andra sidan om Noto fjarden, vaster om N6to. Pa 6n finns en gasthamn och
en liten handel. P& Aspd finns enligt ANM:s statistik 10 invanare, men endast 32
fritidsboende och plats for 15 géster.

Jurmo &r den nast yttersta on pa rutten. On befinner sig i yttre skargarden invid Jurmo
fjard, i sydostra delen av Vidskars fjard. Invanarantalet pa 6n ar 12, medan antalet
fritidsboende som mest kan vara upp till 70 (Arbets- och naringsministeriet, 2012, s. 78).
Pa Jurmo finns Gvernattningsmajligheter for turister och totalt finns 6vernattningskapacitet
for 48 Ovriga gaster.

Ut &r den yttersta bebodda 6n i Finland och dven den mest befolkade av ruttens 6ar. On
befinner sig i sodra kanten av Skargardshavet och ar den sista storre 6n innan Gppet hav. Pa
on finns ca.33 invanare och som mest 150 fritidsboende och stuggéster (Arbets- och
naringsministeriet, 2012, s. 79), samt utrymme for omkring 150 personer pa pensionatet
och hotellet. P& 6n finns en handel som &r 6ppen aret runt och en skola for arskurserna 1-9.
Dessutom finns ett cafée, mindre ateljéer, museer och andra attraktioner. Forsvarsmaktens
gamla byggnader och 6ns landmarke fyren, tillsammans med ett rikt fagelstand lockar

manga turister till 6n aret runt.

Totalt finns pa 6arna som hor till Utd-rutten nastan 70 fast boende, dver 500 fritidsboende
och sommargéster samt sangplats fér omkring 250 6vriga gaster och turister. Férutom
dessa kan mangden potentiella anvdndare av forbindelsefartyget t¢ka markbart tackvare
t.ex. invanarnas och sommargasternas gaster och turister som bosatter sig pa annat sétt.
Invanarantalet pa darna kan ha varierat nagot efter att den statistik jag anvant mig av har

skapats, men siffrorna torde réra sig ndra de ovan namnda.

Uto-rutten dr den langsta och mest vidstrackta av forbindelsefartygsrutterna i
Skargardshavet. Forsta delen av rutten bestdr av skyddad innerskargard, men da man gar
sOderut blir havet konstant oppnare och senast vid korsandet av Jurmo fjarden och
Vidskars fjarden pa vagen till Uto kan forhallandena tidvis vara valdigt kravande och
jamforbara med Oppet hav. Under harda vintrar kan vinden da den kommer in fran en viss

riktning bilda packis och hoga isvallar pa rutten.



2.3 Fartyg

Forbindelsefartygstrafik har funnits i Skéargardshavet redan i en langre tid. Till vissa Gar
fanns redan under forsta delen av 1900-talet forbindelsefartyg, t.ex. s/s Nagu och s/s Ostern
som korde till via diverse rutter till N6t (N6t6 hemsidor, 2012). Det forsta
forbindelsefartyget som insattes pa den sa kallade Utoé-rutten var m/s Uto, ar 1963.
Fartyget korde rutten anda in pa 1980-talet da det ersattes av ett nytt fartyg, m/s Harun.
Sedan mitten av 1990-talet har trafiken upphandlats av staten via en konkurrensutsattning
(Kommunikationsministeriet, 2009). Det forsta fartyget som vann en konkurrensutsattning
var M/s Aspd, som trafikerade Uto-rutten mellan 1996-2006. M/s Eivor har skott om
trafiken sedan 2006 fram till skrivande stund. (NTM-centralen, 2012).

2.3.1 M/s Eivor

M/s Eivor har skott om trafiken pa Uto-rutten sedan 2006. Fartyget, som ags av Rosita Oy
ar byggt pa Island ar 1990 och kan ta 196 passagerare, 12 personbilar och en maximal
dackslast pa 100 ton. Huvuddimensionerna ar 39,40 m x 9, 20 m. Fartygets
servicehastighet ar 11 knop, djupgang 3,4 m och isklass 3. Maskineffekten ar 1038 kW.
Fartyget ar utrustat med akterport och déckskran samt serviceluckor pa bagge sidor. Under
huvuddacket finns en restaurang/kiosk och hdgre upp sittsalonger samt ett soldack. Pa

fartyget finns en hiss och utrymme for kylvaror. (NTM-centralen, 2012)

2.3.2 M/s Aspo

M/s Aspd, som &r i trafik under sommaren ar en gammal norsk fjordfarja som byggdes om
till ett forbindelsefartyg da det hamtades till Finland i mitten av 1990-talet. Fartyget
fungerade som forbindelsefartyg pa Uto-rutten mellan aren 1996-2006, med tva veckoturer
till Abo pé egen bekostnad, men har efter det fortsatt i privatdriven, avgiftsbelagd trafik pa
rutten Abo-Parnas-Utd under sommarsasongen. P& huvuddack finns en sittsalong med
utrymme for bagage och under huvuddack finns ytterligare sittplatser samt tio
passagerarhytter och tva bastun. Pa évre dacken finns en restaurang/kiosk samt ett soldack

i tva nivaer.(Suomen Saaristolaivat, 2012).



2.3.3 M/s Pontus

M/s Pontus, &gt och drivet av Rederi Ab Fakir, har fran och med bérjan av 2012 skott om
tunga transporter till de dar i Skargardshavet som inte har fast vagforbindelse. Fartyget
trafikerar i Oppet vatten mellan maj och december och inom de ramar som &r budgeterade
for denna typ av transporter. Fartygets bruttodréktighet ar 121 ton och det ar utrustat med
en dackskran vars kapacitet ar 5300 kg (vid 11,5 m) och 23900 kg (vid 2,5 m). (NTM-
centralen, 2011).

2.4 Bryggor och inlopp

Bryggorna i hamnarna langs med Ut6-rutten &r av olika typ och storlek. Aven bryggornas
skick ar varierande. | Parnas, pa Berghamn, N6t6, Jurmo och Ut ar det i princip mojligt
att fa i land rullande laster, ifall fartyget ar utrustat med en nedféllbar port. P4 Aspo finns
inte en ramp. Inloppen och utsattning for vaderfoérhallanden pa de olika 6arna ar ocksa

varierande.

| Parnas finns en ramp som mojliggor lastning av rullande laster pa ett fartyg utrustat med
bog- eller akterport. I samband med hamnen fanns tidigare en terminal for last och ett
vanteutrymme for passagerare, men enligt information fran NTM-centralens representanter

den 19.10.2012 har kontraktet med terminalen sagts upp.

Pa Berghamn finns en betongkaj som kan angdras med aktern eller sidan till. Farledsdjupet

enligt sjokortsmatningar ar 2,4 m, medan djupet vid kajen ar uppmatt till 3,6 m.

Pa NOto gar det att fortoja med sidan till, samtidigt som man kan lagga ner akterporten.
Bryggan ar belyst och har ett vanteutrymme vid sidan om. Fran bryggan gar en vag till
byn. Farledsdjupet vid ingangen till N6t6 ar enligt matningar fran 1986 minst 3 m, medan
djupet vid kajen &r 3,2 m.

Asp0 dr den enda 6n dar det inte finns nagon sorts mojlighet att angdra kajen for att falla
ner en bog- eller akterport och fa i land rullande varor. Att angéra med sidan till ar den

enda mojligheten for fortgjning.

Pa Jurmo finns tva skilda bryggor, en dar man kan lamna i land passagerare via sidoporten
och en ramp som kan ang6ras med aktern fore och dar man kan ta iland rullande last och

storre enheter. Farledsdjupet vid inloppet till Jurmo &r enligt sjokortsmatningar minst 3 m,
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medan djupet vid kajen ar 3,8. Bryggan ar nagot utsatt for vastliga vindar och sjégang och i
allmanhet ar ingangen till Jurmo forhéllandevis trang och &aven besvérlig i opassliga

vaderforhallanden.

Pa Ut6 anvands i dagens lage den gamla militarbryggan som befinner sig pa Enskars norra
udd, ungefar i NW-SE riktning. Forbindelsefartygsbryggan, som ar av tra, gar att angora
bade med sidan till, och dartill finns bredvid bryggan en betongramp, dar det gar att lagga
till med aktern och fa iland rullande last. Enligt trafikministeriets bryggregister ar det
uppmatta farledsdjupet pa inloppet till Uté 4,5 m och djupet vid forbindelsefartygskajen
5,5 m. Vid rampen &r vattendjupet 3,6 m. Utver denna brygga finns den sa kallade stora
bron i mitten av byn, som anvants av tidigare forbindelsefartyg och dven idag anvands av
m/s Asp0, lotshatarna och fritidsbatar. Bada bryggorna ar belysta. Under hart vader kan
den nuvarande forbindelsefartygsbryggan vara utsatt for bade vastliga vindar och sjogang

samt strommar. (Kommunikationsministeriet, 2012)

2.5 Tidtabeller

Rutten trafikeras dagligen under sommaren och sex ganger i veckan under vintern. Pa
vintern ligger forbindelsefartyget med for nuvarande géllande tidtabeller i Parnas pa
onsdagar. P4 sommaren gar rutten regelbundet via alla éar, forutom Berghamn, som angors
vid behov. Under vintern foljer man en sa kallad x-tidtabell. Da anléps N&to, Aspd och
Jurmo vid behov och Berghamn vid behov eller om islaget tillater. Under vintertidtabellen
ar endast avgangs- och ankomsttiderna till Utd och Parnas fasta, medan andra tider kan
variera enligt férhallanden och behov av anlép. Anloppen till mellanhamnarna sker enligt
bestallning och behov av transport skall meddelas i forvag till fartyget. Trafiken kan i
undantagsforhallanden stallas in, eller skétas med annan utrustning och annan tidtabell,
dvs. ett reservfartyg som rederiet tar in pa rutten. Da farligt gods transporteras med
forbindelsefartyget, kan begrénsningar gallande passagerarmangder trdda i kraft (NTM-
centralen, 2012). M/s Eivors vintertidtabell for sdsongen 2012-2013 finns som bilaga i

slutet av examensarbetet.
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2.6 Utvecklingen i skargarden

Livet i skargarden har andrats mycket fran det som det varit tidigare. Andringarna i landets
néringsliv har, som i andra glesbygder, orsakat forflyttandet av viss service till storre
centralorter och samtidigt en minskad befolkning. Den fasta bosattningen har férsvunnit
helt fran en del 6ar och andra har krympt i storlek sedan artionden tillbaka. Pa Ut6 har
stora andringar skett under de senaste artiondena, da staten dragit sig tillbaka, bl.a. genom
att lagga ner garnisonen pa on och gora lotsstationen obemannad. | dagens lage har turism-
och servicebranschen blivit allt viktigare for lokala foretagare i och med att den finska
skargarden blivit ett intressant resemal bade for inhemska och utlandska resenarer. (Arbets-
och ndringsministeriet, 2012, s. 5). Den Okade turismen innebdr att en stérre mangd
passagerare och varor skall ut till 6arna, vilket i sin tur kraver fungerande logistik. Pa
samtliga Oar pd Uto-rutten finns i dagens lage nagon sorts turismnaring, som varierar
mellan nagra personers logi till ett fullandat hotell. Som bieffekter till den véaxande
turismnaringen kan tankas en okning i affarsverksamhet och smaféretagande pa 6arna.

De 6vriga kommunikationsmojligheterna i utskaren har i likhet med resten av samhallet
blivit battre och battre tack vare den tekniska utvecklingen av telefon- och
internetforbindelser. Denna utveckling ger forbattrade majligheter till att arbeta pa distans
fran skargarden. Rapporten Saaristopoliittinen toimenpideohjelma lyfter fram majligheten
till att utveckla arbetsplatser som &r oberoende av plats, t.ex. call center-typens service. |

och med denna sorts arbetsplatser kunde nya potentiella invanare hitta ut till 6arna.

Medelaldern hos befolkningen i skargarden ar hogre dn medelaldern hos den dvriga
befolkningen (Arbets- och ndringsministeriet, 2012, s. 4). Detta innebar att de behover
tillgang till lakar- och sjukvardstjanster ratt ofta, vilket ute i skéargarden i manga fall
betyder att ta sig in till en tatort. Kraven pa forbindelsefartygen ser annorlunda ut ur aldre
manniskor synvinkel, da fartygen och deras utrymmen maste vara lattillgangliga aven om

man anvander sig av t.ex. rollator.
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3 Upphandling av férbindelsefartygstjanster

Forbindelsefartygstrafiken i hela landet dr centrerad till NTM-centralen i Egentliga
Finland. Tidigare ansvarade Sjofartsverket for de drenden som forknippades med
forbindelsefartygstrafiken. Sjofartsverkets verksamhet upphorde i slutet av ar 2009 i
samband med reformer av statens &mbetsverk och dess uppgifter delades upp och
forflyttades fr.o.m. 1.1.2010 till nya myndigheter, daribland till NTM-centralen i Egentliga

Finland, som tog ansvar 6ver skargardstrafiken som helhet. (NTM-centralen, 2011).

Upphandlingen av forbindelsefartygstrafik och servicenivan pa de olika rutterna baserar
sig, enligt Timo Laaksonens utsago pa NTM-centralens diskussionstillfalle gallande
trafiken pa Uto-rutten 19.10.2012, i forsta hand pa politiska beslut och lagstiftningar.

3.1 Budget

Enligt underhallschnef Timo Laaksonens redogérelse far finansieringen av

forbindelsetrafiken anvandas till:
« Forbindelsefartygstjanster och de utgifter som orsakas av dem

» Reparationer och wunderhdll av de bryggor som anvands av

forbindelsefartygen
+ Understod till underhallet av privata isvagar som ersatter forbindelsefartyg

« Understdd till personer eller foretag som skdter om sjotransporter i

skdrgarden pa sadana strackor dar det inte finns férbindelsefartyg

Enligt Laaksonens redogorelse dr de anslag som finns reserverade for
forbindelsefartygstrafiken budgeterade som en total summa, som uppdelas mellan rutterna
enligt behov och mojligheter. Tillaggssatsningar pa en enskild rutt, t.ex. extra turer maste

rymmas i samma budget, vilket kan orsaka besparingar annanstans.

3.2 Lagstiftning

Forbindelsefartygstrafiken styrs av manga lagar, eftersom den i flera fall skoter om alla
behov som invanarna har. | detta avsnitt redogor jag de enligt mig tva viktigaste

lagstiftningarna som galler vid upphandling och skétande av férbindelsefartygstrafiken;
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lagen om framjande av skargardens utveckling, som hela forbindelsefartygstrafiken baserar
sig pa samt lagen om offentliga upphandlingar, som bestammer principerna for

upphandlingsférfarandet.

3.2.1 Lagen om framjande av skargardens utveckling

Lagen om framjande av skargardens utveckling (26.6.1981/494) har som syfte att
mojliggora fortsatt boende och idkande av naring i skargardskommunerna, med samma
forutsattningar som finns i 6vriga delar av landet. | paragraf 1 stadgas att man med atgarder
av staten och kommunerna bor strava efter att bevara den fasta bosattningen i skargarden
genom att for befolkningen skapa tillrdckliga mojligheter till utkomst, samfardsel och
basservice samt efter att skydda skargardens landskapsbild och natur for miljoskador.
Géllande transport- och trafikservice stadgas i paragraf 5 att staten bor forsoka sorja for att
skargardens bofasta befolkning har en “med héansyn till boendeforhallandena,
utkomstbetingelserna och skotseln av ndédvandiga angelagenheter erforderlig trafik- och
transportservice, som ar sa smidig som mojligt samt avgiftsfri eller prisméassigt skalig. ”
Enligt lagen skall viss basservice, bl.a. halso- och socialvard, skolvasen och handel kunna
erbjudas at skargardsbor till skéligt pris och pa skaligt avstand. Vad galler naringslivet
anses skargardens sarforhallanden vara en faktor, som Okar behovet av stod. Lagen

utvecklar inte vidare vilka som ar de exakta kriterierna for att lagen skall uppfyllas.

3.2.2 Lagen om offentliga upphandlingar

Forbindelsefartygstjanster har upphandlats via konkurrensutsattningar sedan 1980-talet.
Vid upphandlingar av dessa tjanster géller lagen om offentliga upphandlingar (348/2007),
vars syfte enligt 1 § &r att effektivisera anvandningen av allménna medel, framja
upphandling av hdg kvalitet och garantera jamlika mojligheter for foretag och andra
sammanslutningar att erbjuda varor, tjanster och byggentreprenader vid

anbudsforfaranden for offentlig upphandling. ”

Enligt 2 § skall den upphandlande enheten utnyttja befintliga konkurrensférhallanden,
behandla deltagarna i upphandlingsforfarandet pa ett likvardigt och icke-diskriminerande

satt samt forfara 6ppet och med beaktande av proportionalitetskraven.
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De upphandlande enheterna skall strava efter att ordna sin upphandling sa att den kan
genomforas pa ett sd ekonomiskt och systematiskt satt som mojligt samt i form av sa

andamalsenliga helheter som mojligt med beaktande av miljoaspekterna. ”
| 62 8 om val av anbud stadgas féljande:

”Det anbud skall antas som for den upphandlande enheten totalekonomiskt sett &r det mest
fordelaktiga utifran kriterier som ar kopplade till foremalet for upphandlingen eller det
som har det lagsta priset. Kriterier for valet av det totalekonomiskt mest fordelaktiga
anbudet kan vara till exempel kvalitet, pris, tekniska fordelar, estetiska och funktionella
egenskaper, miljéegenskaper, driftskostnader, kostnadseffektivitet, eftermarknadsservice
och tekniskt stod, underhallsservice, leveransdag, leveranstid eller tid for fullgorandet

eller livscykelkostnader.”

3.2.3 Ovriga lagar, forordningar och direktiv

Forutom de ovan ndmnda lagarna galler bl.a. foljande lagar for férbindelsefartygstrafiken

och garanterandet av service ute i skargarden:
« Lagen om grundlédggande utbildning 21.8.1998/628
« Lagen om posttjanster 6.4.2001/313
» Auvfallslagen 3.12.1993/1072

For sjalva forbindelsefartygens del géller de nationella och internationella lagstiftningar

samt konventioner som galler fartyg.

3.3 Serviceniva

Servicenivan baserar sig pa de lagstiftningar som skall gora det mojligt att leva, bo och
arbeta i skargarden. Det ar ett svart begrepp, eftersom behoven pa olika rutter &r varierande

och en tillracklig serviceniva kan betyda olika saker pa olika rutter.

Enligt servicenivaansvariga Sirpa Vanhala (E-postkorrespondens, 6.11.2012) pa Egentliga-
Finlands NTM-central &r utgangspunkten vid upphandling av forbindelsefartygstjanster, att
den géllande servicenivan pa en rutt skall kunna tryggas, dock med de begrénsningar som
lagstiftning och budgetramar stéller.
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| det senaste regeringsprogrammet stadgas, att servicenivan pa forbindelsefartygstrafiken

skall tryggas. Noggrannare detaljer definieras inte. (Statsradet, 2011, s. 55).

| Statsradets trafikpolitiska redogorelse till riksdagen papekas att det inte finns ett beslut
om faststallda servicenivaer inom skargardstrafiken och att det darmed ocksa fattas
sammanhangande finansiering av den. Redogorelsen foreslar, att servicenivaer skulle
faststallas och att det skulle goras enligt de fast bosatta invanarnas behov. Inférandet av
avgifter eller ett begrénsat antal gratis resor for 6vriga passagerare ar ett alternativ som bér
undersokas. | redogorelsen foreslas ocksa att budgetstrukturen for trafiken skall granskas

samtidigt da finansieringen fastslas. (Kommunikationsministeriet, 2012, s. 33).

3.4 Modell pa faststéllda servicenivaer

| Kommunikationsministeriets publikation (KM 4/2009, s. 29-35) presenteras ett forslag pa
en modell pa fastslagna servicenivaer, som baserar sig pa den davarande (nuvarande)
servicenivan, men lagger olika rutter i kategorier som baserar sig bl.a. pa ruttens
passagerarmangd, langd, betydelse for invanarna etc. Enligt den poéangskala som

presenteras i publikationen, placerar sig Uto-rutten i klass 2.
Krav som galler alla klasser:

e Att garantera de for sdkerheten nddvandiga transportmojligheterna, sasom
polistjénster, raddnings- och sjuktransporter. Forbindelsefartygstrafiken &r en
del av denna och kan vid behov kallas in for att uppfylla detta krav.

e Posttransporter skots atminstone 1 gang/vecka enligt vad som stadgas i

postlagen.

e | svara vader- och isforhallanden sjunker servicenivaklassningen och ersattande
transporter skapas med alternativa medel sasom helikoptrar eller
luftkuddefartyg.

e Rusningstopparna jamnas ut med skilt insatta extra fartyg eller turer.
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Klass 1:

e Dagliga skol-, arbets- och postresor samt resor for 6vriga &renden till nd&rmaste

serviceort enligt regelbunden tidtabellsbunden ruttrafik.

e Mojliggor transporter av varor for naringslivet och handeln, samt jordbruk- och

tradgardsnaringen med forbindelsefartyg. Géller ej tungtransporter.

e Tidtabellen och fartygets storlek bestams enligt ruttens betydelse och behovet
av transporter, sa att samtliga i behov av transport i normalférhallanden ryms

med pa den tur som de vill.
Klass 2:

e Skol, arbets- och postresor samt resor for 6vriga arenden till ndrmaste serviceort

enligt regelbunden tidtabellsbunden ruttrafik, flera ganger i veckan.

e MOjliggor transporter av varor for naringslivet och handeln, samt jordbruk- och

tradgardsnaringen med forbindelsefartyg. Detta galler ej tungtransporter.

Klass 3 och 4 galler for trafik pa mindre rutter &n Uto-rutten.
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4 Praktisk undersékning

Den praktiska delen av examensarbetet utgors av en kvalitativ undersékning som bestar av
intervjuer med sex (6) personer under fem (5) intervjutillfallen. Dessutom har jag som stéd
for undersokningen anvant ett referat som jag gjort pa ett diskussionstillfalle for
intresserade gallande Ut6-rutten den 19.10.2012

Intervjuformularet (bilaga 1) bestar av centrala punkter i det undersékta amnet. Intervjuns
uppbyggnad &r lagstandardiserad och fragorna som stallts semistrukturerade. Jag valde
denna metod for att de intervjuade skulle fa uttrycka sina asikter sa fritt som mojligt och att
tyngdpunkten av intervjun skulle ligga pa de punkter, som de intervjuade har mest asikter
om, men for att intervjun samtidigt skulle folja en viss struktur. Med lagstandardiserade
fragor menas att det under intervjun gar att styra diskussionen enligt hur fragornas
ordningsfoljd bast passar for en viss intervjuperson. Graden av strukturering bestammer
vilket svarsutrymme” intervjupersonen har. I hogstrukturerade frigor begrénsas
svarsalternativen till ja eller nej, medan lagstrukturerade fragor mojliggor ett bredare svar.
(Patel & Davidson, 2003, s. 72-73).

Intervjuerna utfordes under fysiska moten med samtliga intervjupersoner under sommaren
och hosten 2012. Under intervjuerna gjorde jag anteckningar till pappers, som jag sedan

sammanfattade till referat dver intervjuerna och éverforde till arbetet.

Innan varje intervju tog jag kontakt med intervjupersonen och presenterade kort
examensarbetets &mne och syfte och orsaken till varfor jag ville intervjua personen. Jag
kontrollerade ocksa att det passade for alla intervjuade att de presenteras vid namn. Jag
ansag att en anonym undersdkning inte skulle ha varit andamalsenlig da de intervjuade i
varje fall relativt enkelt kunde pekas ut. Undersékningen &r inte heller av den natur, att den

skulle krdva anonymitet for att skydda intervjupersonernas identitet.

4.1 Intervju 1, Tiina Johansson och Gunnar Andersson, 7.6.2012

Som forst intervjuade jag Gunnar Andersson och Tiina Johansson pa Utd. Gunnar
Andersson har tillbringat storsta delen av sitt liv pa Utd och brukar anvanda sig av
forbindelsefartygstjansterna nagra ganger i manaden for att ta sig till en tatort dar man kan
underratta arenden. Tiina Johansson &r bosatt pa Jurmo, men jobbar pa fastlandet och

forsoker tillbringa sa mycket tid som mgjligt ute i skargarden, genom att distansarbeta.
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Hon brukar anvanda forbindelsefartyget ungefar tva ganger i veckan. Johansson arbetar
aktivt for en levande skargard och sitter med i ett antal olika arbetsgrupper som
koncentrerar sig pa att forvara och utveckla skargardens samhallen. Bade Andersson och
Johansson anvander sig av férbindelsefartygstjansterna aret runt.

Da vi talade om resandet och fartyg pa rutten kom fragan om kapaciteten snabbt pa tal.
Johansson sade, att skargarden och speciellt 6arna pa Uto-rutten under de senaste aren
borjat locka mer och mer turister och andra gaster, vilket har orsakat att kapaciteten pa
Eivor, det storsta forbindelsefartyget i skargarden, inte alltid racker till. Som varsta

rusningstider namnde hon pasken och midsommaren samt den dvriga semestersasongen.

Gallande Eivors Ovriga egenskaper tyckte Johansson att det annars var ett relativt bra
fartyg for rutten vad galler bl.a. sjoduglighet. Det som hon kritiserade var tillgdngligheten
pa fartyget, dvs. mojligheterna for aldre manniskor och méanniskor med rorelsehinder att

rdra sig ombord.

Bada tyckte att tidtabellerna speciellt pa vintern kunde vara béttre, eftersom de i vérsta fall
passar ihop véldigt illa. Som exempel ndmnde hon fdljande scenario, som kunde handa

aven i verkligheten:

Ifall man pa vintern dnskar ta sig till en dverenskommen lakartid, eller ett mote som ordnas
pa tisdag eftermiddag, t.ex. i Abo, borde man starta redan p& méndagen, d& dagens enda tur
startar fran Ut6 kl. 5.30. Tisdagsavgang skulle inte ga, eftersom forbindelsefartyget avgar
fran Ut6 klockan 13.00 och ar i Parnas forst klockan 17.15. Pa tisdagen skulle man inte
heller ha majlighet att ta sig tillbaka till 6n, eftersom den enda turen ut till 6arna avgar fran
Parnas kl. 8.30 pa morgonen. Pa onsdag trafikerar fartyget inte alls. Man skulle alltsa
komma tillbaka ut till 6n forst pa torsdagen med 11.15 avgangen fran Parnas, vilket skulle

betyda att métesresan tog fyra dagar.

Menforestrafiken tyckte bada borde vara mer palitlig. De ansdg att ett anstandigt
reservfartyg borde kunna sta till forfogande ifall det egentliga forbindelsefartyget inte
klarade av isen, eller annars var ur spel. Johansson namnde ett fall dar en bogserbat, som i
inget fall kan raknas som ett passagerarfartyg, anvants for trafikeringen da isen orsakat

problem for forbindelsefartyget.

Gallande bryggorna tyckte bada att underhallet av dem inte fungerar som det borde.

Gunnar Andersson berattade att det tidigare inte var nagra problem med vinterunderhallet
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pa Uto, eftersom bevéringarna skotte om att bryggan holls fri fran is och snd, men att det i
dagens lage inte fanns nagon som regelbundet skotte om underhallet. Enligt Johansson
finns samma problem ocksd pa Jurmo. Det som de ocksa fast uppmérksamhet pa var
bryggornas oklara dgarforhallanden, vilket gjort det svart att avgéra pa vems ansvar
underhallet av bryggorna egentligen borde vara. Som ett tredje problem namnde Andersson
det allméanna daliga skicket av bryggan pa Uto och det faktum att Eivor ofta inte kan

angdra rampen pga. vattenstandet.
Den avgiftsfria trafiken ansag bade Andersson och Johansson vara en forbéttring.

Som viktigast vid kommande beslut géallande trafiken ndmnde de bl.a. foljande synpunkter:
Ett passligt fartyg till rutten, som direkt kunde bindas med langre kontrakt. Underhallet och
reparationer av bryggorna, sa att forbindelsefartyget kunde utnyttja dem ordentligt.
Tillganglighet for invalider och aldringar enligt moderna standarder. Mdjlighet att ta
ombord och fa iland rullande last i alla hamnar. Tillracklig kapacitet under alla
omstandigheter och forkorsratt at lokalbefolkningen i fall av koer.

4.2 Intervju 2, Johan Salminen, 18.10.2012

Som andra intervjuade jag Johan Salminen fran Abo. Han har haft kopplingar till N6t6 hela
sitt liv och agt en sommarstuga pa 6n sedan mitten av 1970-talet. Han brukar anvanda sig
av forbindelsefartygets tjdnster ungefar 15 génger per ar, mellan "tidig var och sen host”.
Under sitt liv har han tagit sig till N6t6 med sa gott som alla de forbindelsefartyg som
nagonsin kort rutten. Han brukar anvanda forbindelsefartyget endast for att ta sig ut till
stugan och har oftast inte behov av att f& ombord rullande laster, eller varor som kraver

specialhantering.

Gallande arrangemang som galler sjalva resan tyckte Salminen att de under hans resor
alltid fungerat bra och sa gott som problemfritt. De olika fartyg som funnits pa rutten har

alla haft sina for- och nackdelar eftersom de varit lite olika.

Géllande den nuvarande situationen tyckte Salminen att Eivor har valdigt bra
lastutrymmen jamfort med sina foregangare. Det stora bildacket och akterporten for
rullande laster &r enligt honom en stor forbattring jamfort med tidigare. Dessutom har

Eivor visat sig vara ett sjodugligt fartyg dven i hardare vader.
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Det som han ansag var det storsta problemet med Eivor var dess passagerarvanlighet och
den allménna trivseln. Restaurangen befinner sig under dack och manga och tranga trappor
delar in fartyget i sma utrymmen, vilket minskar pa trivseln och kan vara besvarligt for
folk med rorelsehinder eller handikapp av nagot slag. Bristen pa ordentlig sjoutsikt i t.ex.
restaurangen ar ocksa av stor betydelse da man aker i en av varldens vackraste skargardar,
enligt Salminen. Som jamfdrelse ndmnde han t.ex. m/s Aspos restaurang och café, som

befinner sig pa dvre dack i samband med en stor sittsalong och ett soldack.

Da vi kom in pa tidtabellerna och rutten tyckte han att de huvudsakligen var ganska bra,
men hade ndgra sma invindningar. Enligt Salminen ar vinterns “’x-tidtabell” ibland oklar,
eftersom fartygets ankomsttider till mellandarna kan variera sa mycket. Som en annan
detalj namnde han séndagsavgangen, vilken enligt honom kunde vara insatt pa en lite
senare tidpunkt. Han tyckte aven att de avgangar som startade fran Abo under m/s Aspés
tid var valdigt bra och garna kunde tas i bruk pa nytt. Andringen till avgiftsfri trafik har
enligt Salminen inte paverkat hans resande, men han sade sig ha markt en okning i

passagerarmangderna pa rutten.

Eftersom Salminen inte brukar aka ut under den hardaste vintern, har han inte erfarenhet av
isforhallandena pa rutten. Han sade ocksa att han mycket sillan varit med om sadana
vaderleksforhallanden under forbindelsefartygsresan, som kunde anses som avvikande.

| fragan om bryggorna, tyckte han att de bade pd NG6to och i Parnas ar bra, eftersom man
far lasten ombord och i land bekvamt i bada hamnarna och rampen i kombination med

akterporten fungerar i bade Péarnés och pa Noto.

Som viktigaste poanger i den framtida planeringen av fartyg och trafiken ansag Salminen
forutom de grundladggande last- och passagerarkapaciteterna, att var trivseln och servicen
ombord. Pa en rutt som Utd-rutten dar resan som mest kan ta 4-5 timmar maste
bekvamligheten vara i skick. Till trivseln réknade han att tillhor bl.a. mojligheten att njuta
av skargarden, restaurangens tjanster och sittsalongernas uppbyggnad. Som Ovriga
kommentarer namnde han att aldringar och folk med rorelsehinder borde tas battre i
beaktande vid planeringen av nya, eller val mellan gamla fartyg. Han papekade ocksa att
det borde finnas battre utrymmen for passagerare med sallskapsdjur, eftersom de inte kan
vistas i de allmdnna utrymmena vid nérvaro av en mycket allergisk person, men inte heller

kan kravas resa ute pa dack.
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4.3 Intervju 3, Ralf Nyman, 19.10.2012

Den tredje personen som jag intervjuade var Ralf Nyman fran Abo. Han &ger en stuga pa
NOto och har besokt 6n under sextio ars tid. Hans vistelser brukar oftast ske under varen,
sommaren och hdsten och han anvander sig av férbindelsefartygets tjanster ungefar tjugo

ganger per ar.

Nyman sade, att han varit véldigt n6jd med m/s Eivors lastkapacitet och mgjlighet att ta
iland rullande varor och han har under flera omgangar haft med sig bil eller slapkarra till
Noto, eftersom det gar snabbt och effektivt att bade kora pa i Parnas och av pa N6td. Han
tyckte att forbindelsefartygsutrustningen blivit forhallandevis battre for varje fartyg vad
galler att fa ut varor till Garna, men ansdg samtidigt att passagerarutrymmena pa det
nuvarande fartyget inte ar andamalsenliga. Det storsta problemet ansag han att géller
passagerarutrymmens struktur, med manga branta trappor och manga mindre och fran
varandra avskilda utrymmen. Vidare tyckte Nyman att det borde finnas toaletter
tillgangliga pa varje dack, sa att t.ex. folk med rérelsehinder inte skulle behéva vandra upp
och ner i trapporna. Som positivt upplevde han fartygets sjoduglighet, men tyckte att
hastigheten ar for langsam for rutten, jamfort med t.ex. m/s Aspd, som hade en

servicehastighet pa knappa 12 knop.

Tidtabellerna var Nyman huvudsakligen ndjd med och tillade att han och hans hustru inte
brukar vara sa noggrant med vilken tur de maste aka till och fran 6n. Han papekade att
vintertidtabellen med anmalningsplikt om man skall med inte alltid ar s& praktiskt, da
tidpunkten for fartygets ankomst kan variera. Rutten tyckte han &r bra som den redan en

langre tid varit.

P4 fragan om avgiftsfrineten paverkat trafiken svarade han att passagerarmangderna
speciellt under hogsasongerna enligt hans asikt okat markbart. Han berattade om att det
t.0.m. hant att folk pad NGt inte haft utrymme att dka med till Parnas med sondagsturen,
eftersom resenérer som tagit sig till Uté och Jurmo under hela veckan upptagit alla platser
pa avgangen. Enligt hans asikt kunde han lika garna ha fortsatt betala for att anvanda

forbindelsefartygstjénsterna.

Da jag frdgade om hans asikt om ifall det kunde finnas ett snabbgaende och ett
langsammare fartyg pa rutten, tyckte han att man nog kunde tanka sig det, men att det i sig

skulle kunna vara en for stor kostnadsfraga da det ar svart att hitta medel for den nuvarande
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trafiken. Han tyckte ocksa att ett snabbgaende fartyg kunde vara mer aktuellt for dem som
skall ut till Jurmo och Utd, eftersom sjdresan till dessa tar langre an till de éar som befinner

sig langre in i skargarden.

Huvudkriterier vid anskaffning av forbindelsefartygstjanster tyckte Nyman att skulle vara
en tillracklig och anstandig hastighet pa fartyget och ordenlig pélitlighet aret om och vid
alla véaderleksforhallanden. Om resebekvamligheten tyckte han att det racker om man har
nagonstans att sitta och far sig en kopp kaffe med tilltugg under resan. Som en allmén
kommentar om forbindelsefartygstrafiken som helhet tillade han att utrustningen pa manga
rutter &r alldeles fér gammal och att skrdddarsydda nybyggen for rutterna skulle vara

mycket langsiktigare.

4.4 Intervju 4, Eero Laaksonen, 22.10.2012

Som fjérde intervjuade jag verkstéallande direktor Eero Laaksonen fran Ut Havshotell och
Suomen Saaristolaivat Oy. Laaksonen har tidigare fungerat som vd och arbetsledare pa
RMR Merirakenne Oy, som hallit pa med byggandet av bryggor, sma hamnar och mindre
fartyg samt fartygsreparationer. Utdver det har han mellan aren 1996-2006 trafikerat Uto-
rutten med m/s Aspd (och m/s Kokar) som forbindelsefartyg och efter det som
privatentreprenor. Sedan ar 2007 har han idkat hotellverksamhet i forsvarsmaktens gamla
utrymmen pa Uto. Laaksonen ager aven en sommarstuga pa Aspd. Laaksonen brukar
anvanda sig av forbindelsefartygets tjanster under november-maj, da det inte gar att ta sig
ut med egen mindre bat och da m/s Aspd slutat trafikera. Hotellgaster och hotellets
fornddenheter, sasom matvaror, sangklader och dylikt aker dven ut med forbindelsefartyget

forutom under den tiden av aret da transporterna kan skétas direkt fran Abo med m/s Aspé.

Gallande det nuvarande forbindelsefartyget tyckte Laaksonen att m/s Eivor har bade bra
och daliga sidor. Som bra sidor namnde han bl.a. dess bildack och akterport, som skulle
vara valdigt praktisk ifall det gick att falla ner den i alla hamnar. Han tyckte dven att
fartyget varit sjodugligt ocksa i hardare forhallanden. Som mindre bra egenskaper namnde
han sidoportarna pa fartyget, som &r for sma och for lagt nere. Att lossa varor via den lilla
sidoluckan har varit véldigt opraktiskt. For ménniskor med rérelsehinder har det dven varit
valdigt svart att ta sig ombord eller att komma iland ifall de har varit tvungna anvanda

sidoluckan.
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Vidare tyckte han att fartygets mandvreringsegenskaper ar bra, eftersom fartyget ar utrustat
med tvad huvudmaskiner, aktivroder och en effektiv bogpropeller, vilket gor det latt for
fartyget att mandvrera aven i tranga hamnar. Daremot tyckte han att fartygets isklass (C),
inte ar tillracklig for ett fartyg som borde trafikera rutten aret om, ifall det inte finns ett

ordentligt reservfartyg som kan ta 6ver ifall forhallandena blir for svara.

Gallande fartygets inre egenskaper och passagerarutrymmen tyckte han att de inte &r
praktiska och speciellt inte turistvanliga, eftersom restaurangen och en stor del av

sittplatserna befinner sig under bildack.

Pa fragan om tidtabellerna och rutten svarade Laaksonen att de enligt honom i stort sett ar
bra. Fast annu béattre kunde de alltid bli, tillade han. Han papekade ocksa att den laga
hastigheten gor att resan blir for 1ang med tanke pa t.ex. turisterna. Som exempel namnde
han fredagsturen till Utd, som &r framme i Utd forst kl. 23.00 och leder till att
hotellgasterna efter incheckning och andra praktiska arrangemang kommer i sdng forst vid
midnatt. Vidare papekade han att resan fran Parnas till Uto, som i dagens lage racker ca 4
timmar 30 minuter, med m/s Aspo endast rackte 3 timmar 45 minuter. Han tyckte ocksa att

det ligger ett fel nadgonstans, ifall man blir efter tidtabellen genast da is forekommer.

Att slopa avgifterna har enligt Laaksonen varit ett felaktigt beslut, eftersom det handlar om
en sorts kollektivtrafik. Han tyckte att det pa nytt borde inforas avgifter med t.ex. likadana
tariffer som i busstrafiken for passagerare och markbara avgifter for stora och tunga
transporter. Han tyckte inte att en avgift for resan skulle paverka negativt pa t.ex. hotellets
besokarméangder, eftersom folk som bestamt sig for att aka ut till skargarden kommer att
gora det oavsett. Han papekade ocksa att m/s Aspd under sommarmanaderna har tiotals, i

basta fall hundratals betalande passagerare pa sina avgangar till Uto.

Da vi kom in pa bryggorna tyckte Laaksonen att det viktigaste vore att det skulle finnas
enhetliga och fungerande bryggor pa alla 6ar och att det skulle vara majligt att bade lagga
till bade med sidan och aktern i de flesta férhallanden i alla hamnar. | dagens lage ér bl.a.
bryggan pa Uto i valdigt daligt skick och akterrampen planerad sa att det sallan gar att

lagga till eftersom vattendjupet ar for litet och rampen pa ett valdigt utsatt lage.

Laaksonen tyckte att ett mindre, snabbgaende fartyg garna kunde trafikera pa rutten,
speciellt  under sommaren da passagerarmangderna ar som  storst och

vaderleksforhallandena mojliggor trafikering med ett mindre fartyg. Som ett exempel
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ndmnde han att veckoslutstrafiken till Berghamn/Asp6/N6t6 kunde skdtas med ett fartyg
och trafiken till Jurmo/Utd med ett annat, eller att ett mindre fartyg skulle stoda trafiken i

norra delen av rutten, ifall kapaciteten inte rackte till pa det stora forbindelsefartyget.

Laaksonen sade att han inte upplevt nagra storre problem under sina resor med
forbindelsefartygen, men sade att forseningar nog har hant och att hans hotellgéster ibland
blivit utsatta for problem i trafikeringen, speciellt under harda isforhallanden. Som ett
potentiellt framtida problem sdg Laaksonen kapacitetens tillracklighet. Han &r vaéldigt
bekymrad for vad som hander ifall han bestdammer sig for att sluta trafikera med m/s Asp6
vid sidan om under sommarmanaderna. Det hander redan under de livligaste perioderna, att
Eivor &r sa gott som fullsatt och m/s Aspd kor med 50-100 passagerare som inte noteras i

nagon slags statistik.

Infor framtiden tyckte Laaksonen att det viktigaste vore att fa i trafik ett fartyg som skulle
vara palitligt aret om, ha en servicehastighet pa minst 11,5 knop och en tillracklig
passagerarkapacitet. Lastkapaciteten borde vara sadan, att man kunde ta ombord t.ex. en
fullastad lastbil. Ur en turismféretagares synvinkel skulle det vara viktigt att kunna
marknadsfora hotellet som ett resemal som garanterat gar att na aret om, enligt Laaksonen.
Han tyckte inte att det skulle vara passligt med ett genomkorbart fartyg pa rutten, eftersom
det skulle paverka fartygets sjoduglighet och skulle krava ett helt annorlunda
fartygskoncept, vilket i sin tur kunde medféra nya problem med funktionaliteten i

praktiken.

Som en allmén kommentar tillade Laaksonen att forbindelsefartygstrafiken runtom i finska
skargarden haller pa att ga at ett lite samre och lite billigare hall hela tiden. Han tyckte
aven att den praktiska kdnnedomen om forhallandena i skargarden och de krav som de
stéller har blivit sémre, bl.a. efter att Sjofartsverket sammansmaéltes med andra enheter som

inte har nagot med sjofart att gora.

4.5 Intervju 5, Christjan Brander, 24.10.2012

Christjan Brander &r trafikchef i Pargas stad och ansvarar bl.a. for kommunens och dess
invanares intressebevakning i forbindelsefartygsfragor. Han fungerar som en lank mellan
kommunens invanare och myndigheterna, t.ex. NTM-centralen. Brander och hans kolleger
ber om utlatanden fran samhéllen inom kommunen och sammanfattar dem for att ges

vidare till beslutande organ.
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Brander anser att Uto-rutten har vissa speciella egenskaper jamfért med andra
forbindelsefartygsrutter. Den stracker sig langre soderut dn de andra rutterna och kan vara
utsatt for valdigt omvaxlande forhallanden. Det faktum att Garna langs rutten ligger sa
langt ifran varandra gor att forhallandena och behoven inom rutten ocksa kan variera stort.

Som ett problem pa rutten namnde Brander de olika behoven pa 6arna. Speciellt pa Jurmo
och Ut6 har turismnaringen vuxit markbart under de senaste aren, vilket har orsakat ett
forandrat behov av kapacitet och forbindelser. Forbindelsefartygets huvuduppgift har
traditionellt varit att tjdna de fast boende och deras néringar. Eftersom turismen blivit den
huvudsakliga formen av foretagande pa manga Oar, maste man fundera om resenarer som

aker ut for att fira semester borde raknas som naringsframjande passagerare?

Det som han ocksa papekade var, att det under de senaste aren varit svart att gora stora
forandringar pa basis av utlatanden fran 6arna eftersom det inte finns marginal och resurser
for t.ex. insattandet av extra turer pa en rutt utan att det skulle paverka situationen negativt

pa nagot annat hall.

Det storsta antalet klagomal, som kommunen far in gallande trafiken pa Utd-rutten handlar
enligt Brander om tidtabellen och under samre vaderforhallanden forseningar i tidtabellen.
Servicehastigheten pa det nuvarande forbindelsefartyget har orsakat en del kritik, eftersom

den dragit ut pa resetiden.

Aven 6nskemal till forandringar kommer in. Som exempel namnde han t.ex. férslag om att
tiden som forbindelsefartyget ligger i Ut6-andan skulle vara langre, eftersom det da skulle
vara mojligt for turister att gora dagsutfarder ut till én. Synkroniseringen av busstrafiken
med férjetrafiken orsakar ocksa en del respons, eftersom tidtabellerna inte alltid gar ihop.
Det kan dock vara svart att fa varenda tur att passa ihop, eftersom bussarna inte kan téja pa

sina tidtabeller i vantan pa forbindelsefartyget och vice versa.

Géllande kritik gentemot sjalva fartygen tyckte Brander att den alltid varit storst till en
borjan, men att den storsta kritiken s smaningom brukar avta, da folk vénjer sig och ocksa

lagger marke till de positiva fornyelserna.

Infér kommande anskaffningar tyckte Brander att det viktigaste vore att stélla exakta och
fasta krav géllande fartygets egenskaper och kapacitet, sa att man sa langt som mojligt
skulle undvika inférandet av ett formanligt, men opassligt fartyg pa rutten. Om kraven

gallande passagerarkapacitet, lastkapacitet, sjoduglighet och hastighet skulle héllas, skulle
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man ha lattare att motivera och bjuda pa langre kontrakt, vilket i sin tur kunde uppmuntra
redare att lattare planera nybyggen, an anskaffning av éldre utrustning. Det borde ocksa

vara mojligt att utnyttja fartyget fullt ut vid alla bryggor.

Som ett alternativ sag Brander att man skulle inféra ett mycket snabbare fartyg an det
nuvarande for att forkorta resetiden och skapa utrymme for flera avgangar. Samtidigt
papekade han att det i sin tur kunde medféra nya utmaningar, speciellt géllande is-
egenskaper och sjoduglighet under hart vader, samt mgjlighet till tungtransporter.
Inférandet av en sorts vattenbuss vid sidan om det traditionella forbindelsefartyget,
atminstone for de varsta rusningstiderna kunde ocksa fungera. Skargardsborna ar dock

oroade for att det i langa loppet kunde leda till att servicen som helhet forsamras.

Som en allman kommentar till kritik mot arrangerandet av trafiken sade Brander att NTM-
centralen nog enligt honom forsoker ta skargardsborna i beaktande sa gott den kan, men att
den ocksa har en budget att félja och helt enkelt inte har mojlighet att uppfylla alla
onskemal. Som en annan poang tillade han att utvecklingen i trafiken tyvarr verkar
skrammande da det redan finns exempel pa rutter dar det inforts ett aldre fartyg, som enligt

flera asikter ar samre an sin foregangare.

4.6 Observationer fran NTM-centralens diskussionstillfalle, 19.10.2012

Jag deltog i ett diskussionstillfalle dar jag ansag att samma saker skulle behandlas som jag
hade forsokt fa fram under mina intervjuer. Det 6ppna diskussionstillfallet arrangerades av
Egentliga Finlands NTM-central. Dessa diskussionstillfallen har ordnats under nagra ars
tid innan anskaffning av ny service och har haft som syfte att ge skargardsbor och andra
insatta tillfalle att uttrycka sina behov och dnskemal innan beslut géllande trafiken fattas.
Det kommande kontraktet kommer att galla trafikering pa rutten under tiden 4.5.2014—
31.12.20109.

| diskussionstillfallet som ordnades i NTM-centralens utrymmen i Abo deltog invanare och
foretagare fran samtliga Oar langs Uto-rutten, tjansteman, redare och Ovriga intresserade.
Fran NTM-centralens sida deltog servicenivaansvarige Sirpa Vanhala, Tapani Jaakkola,
som ar specialiserad pa skargardstrafikens upphandling och underhallschef Timo
Laaksonen. Dessutom deltog 6verkonstapel Simo Savioja fran polisen for att beratta om

sakerhetsfragor och lagstiftning pa 6ar, bryggor och privatvagar.
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Timo Laaksonen borjade med att presentera de upphandlingsramar som NTM-centralen
har for anskaffandet och arrangerandet av forbindelsefartygstrafiken. Han berattade ocksa

om principer och lagstiftning som galler vid anskaffning av tjanster.

Sedan behandlades sikerhetsfragor. Overkonstapel Simo Savioja redogjorde for
lagstiftningar som galler pa t.ex. fartygs bildack eller bryggor pa holmarna. Denna del av
diskussionstillfallet hade sin bakgrund i farosituationer och nara pa- olyckor som agt rum
pa forbindelsefartygsrutten. Diskussionen som foljde gick sd smaningom in pa
problematiken med forbindelsefartygsbryggorna pa éarna. Under framforandet och den

darpa foljande diskussionen gjorde jag foljande observationer:

e Samma trafiklagar som galler for fordon pa vagar géller dven pa fartygs bildack
och privata vagar (t.ex. byvdgar), dven om polisen inte har mojlighet att

dvervaka trafiken i samma utstrackning som pa fastlandet.

e Det kom fram att det tidvis ar livsfarligt att ta sig ombord pd/iland fran

forbindelsefartyget, t.ex. eftersom bryggorna ar extremt hala under vintern.

e Bryggornas dgarforhallanden, hyreskontrakt och underhdllsansvar ar valdigt
oklara. Det har inte funnits klar information om vem som ansvarar for bryggans
sakerhet och vem som &r ansvarig ifall det sker en olycka pa

forbindelsefartygsbryggan.

e Skargardsborna sade, att de skott bryggorna sjalva, eftersom det inte funnits

nagon annan som gjort det trots att ansvaret inte ligger pa dem.

e Timo Laaksonen medgav, att NTM-centralen inte har lagt stor vikt pa sasongs- och
vinterunderhallet av bryggorna, utan mera pa underhall av sjalv konstruktionerna.
Samtidigt tillade han ocksa, att man ar medveten om vissa bryggplatsers daliga

skick men att de helt enkelt inte finns medel for stOrre reparationer.

Bryggproblematiken diskuterades annu efter att polisen hade berattat om sina synpunkter.
Den allméanna asikten pd motet var, att alla 6ar skulle fa enhetliga och vélkonstruerade
bryggor, som forbindelsefartyget kunde lagga till vid under de flesta
vaderleksforhallandena och ha nytta av akterporten. Representanter fran Aspd ville att

deras 6 ocksa skulle fa en brygga med ramp. Utoborna var bekymrade éver den nuvarande
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bryggans skick och beklagade ocksa den nuvarande rampens lage och anvandbarhet. Som
krav stélldes antingen, att den nuvarande bryggan och rampen skulle repareras eller att en

helt ny brygga skulle konstrueras pa ett battre stélle.

Som ett forslag fran skargardsbornas sida namndes, att en skild budget for underhall och
reparationer av forbindelsefartygsbryggorna skulle anhallas om i kommande statsbudgeter,

sa att forbattringar kunde goras utan att vara tvungen att spara in pa sjalva trafiken.

Dérefter diskuterades problemen i samband med transport av livsmedel och handelsvaror
ut till 6arna. Sirpa Vanhala berattade kort om de for tillfallet radande problemen som
NTM-centralen & medvetna om och vilka atgarder som vidtagits. Den paféljande

diskussionen handlade om hur man kunde forbattra och forenkla varutransporterna.
Observationer:

e Betydande sékerhetsbrister i transportkedjan fran fastlandet till 6arna. Lyftning
av rullhackar med déckskran inte tillatet och har lett till transport av varor med

lastpalletter, vilket orsakat nya problem for besattning och butikspersonal.

e Sortering och mottagande av varor fallit pa fartygspersonalens ansvar, vilket

orsakat en extra borda for dem vid sidan om deras 6vriga arbetsuppgifter.

e Svart att uppehalla en oavbruten kylkedja fran varubilen till handelns frys.

Bristerna uppkommit oftast under vagen fran fartyget till handelns utrymmen.

e Forslag om att en kylbil skulle folja med till 6éarna och ta med sig tomma
uppsamlingslador, hackar etc. har dykt upp i diskussioner, men avslagits av

logistikforetaget pga. for htga kostnader.

e Eero Laaksonen frdn Suomen Saaristolaivat Oy lade fram en tankestéllare om
att Parnas roll som utgangspunkt for rutten borde tankas om. Utgangspunkten
kunde vara en ort dar terminal for logistiska transporter fanns fardigt, eller dar

transporten till bryggan kunde ske lattare, t.ex. Abo eller Rimito.

e Representanter fran Noto sade att de fatt handelsvaror levererade som rullande

last, vilket fungerat bra bade pa N6t6 och i Parnas.
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Tidtabellerna pa rutten behandlades som nasta huvudpunkt. Sirpa Vanhala oppnade

diskussionen och presenterade de problem som konstaterats i samband med tidtabellerna:

e Det finns olika asikter pa 6arna. En del tycker att tidtabellerna framst borde
tjana den fasta befolkningens behov, medan en del tycker att den i forsta hand

borde vara inriktad pa turismen.

e Tidtabellen &r valdigt sndv och den stora mangden frakt orsakar ytterligare

tryck pa tidtabellen.

e Antalet kértimmar ar bundet till budgeten som finns till forfogande. Att lagga

till turer skulle automatiskt skdra ner pa turerna annanstans.

Under den pafoljande diskussionen diskuterades ytterligare problem som
diskussionsdeltagarna  uttalade sig om. Diskussionen kom ocksa in pa
passagerarkapaciteten och det tkade behovet av trafik pa rutten. Aven avgiftsfriheten pa
forbindelsefartygen diskuterades. Observationer och asikter fran den pafoljande

diskussionen:

e Passagerarmangderna pa rutten har enligt manga okat konstant under de senaste

aren vilket andrat pa behoven.
e Ett snabbare fartyg skulle ha lattare att halla tidtabellen.

e De storsta problemen uppstar under rusningshelger, sasom pasken,
midsommaren och semestersasongen, da Eivors kapacitet ensam inte racker till.
Stefan Jensen fran Rosita Oy namnde att Eivor under normala turer har en
belaggningsgrad pa ca 35-40%, medan folkmangden under dessa namnda

rusningstoppar &r for stor.

e M/s Asp0 underlattar situationen under sommaren, men kapacitetsbristen kunde
bli mycket varre om den slutade med sina sasongskoror. Det papekades, att det
borde foras officiell statistik dven pa m/s Aspds passagerarmangder for att fa en

realistisk bild av passagerarmangderna.

e Som ldsningar pa rusningstopparna foreslogs fran publiken tillaggsturer med

forbindelsefartyget eller alternativt insdttandet av ett mindre fartyg som skulle
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fungera som stddande fartyg. Detta fartyg kunde vara snabbare och endast for

passagerare.

o Eftersom trafiken ar avgiftsfri for alla, borde det finnas ett battre fungerande
forturssystem for skargardsborna, enligt den modell som finns pa

landsvagsfarjorna.

e Ett skraddarsytt fartyg skulle vara det optimalaste alternativet och skulle
samtidigt mojliggora langre kontrakt och férhindra att skargardsborna maste

oroa sig for den framtida trafikeringen mellan varje konkurrensutséttning.

5 Resultat

| detta kapitel kommer jag att sammanfatta de resultat jag kommit fram till i min

undersokning.

5.1 Fartyg och utrustning

Enligt de personer som deltagit i undersékningen har det nuvarande forbindelsefartyget i
likhet med sina forgangare bade bra och daliga sidor. I manga intervjuer fick m/s Eivor
berém for sina lastutrymmen och sin akterport, samt for sin sjoduglighet och sina
mandovreringsegenskaper.  Kritik riktades mot den allménna trivseln ombord,
svaratkomligheten och fartygets servicehastighet samt isgaende. Som viktiga allmanna
egenskaper for ett forbindelsefartyg namndes passagerar- och lastkapacitet, palitlighet i

alla forhallanden, tillracklig servicehastighet och lattillgangliga och trivsamma utrymmen.

Asikterna till att inféra tvd olika typers fartyg p& rutten var varierande. Ett mindre
snabbgaende fartyg for att utjamna rusningstopparna skulle vara en majlighet, men skulle

inte vara praktiskt aret om.

De olika prioriteringarna kom delvis fram i undersokningen. For turismnéringen &r ett
trivsamt, relativt snabbt och palitligt fartyg viktigt for att garantera en lyckad resa for
turister. For fast bosatta ar ett sjodugligt fartyg med tillracklig isklassificering och
praktiska l6sningar bade for last och for passagerare viktigt. Naringslivet behover
fungerande logistik bade fran och till fartyget. Gemensamt for alla var att hastigheten
skulle vara tillracklig och att fartyget i alla forhallanden nar fram.
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For passagerare med funktionshinder och dylikt krdvs battre l6sningar gallande
tillgangligheten. Sallskapsdjur skulle behéva egna avskilda utrymmen, dels med tanke pa

passagerare med allergier, dels med tanke pa den allménna trivseln.

5.2 Bryggor och hamnar

Det finns ett behov av enhetliga bryggor som passar forbindelsefartyget pa alla Gar. |
dagens lage kan forbindelsefartygets egenskaper inte utnyttjas pa alla 6ar, eftersom det ofta

inte gar att angéra med aktern, t.ex. pa Uto.

Bryggornas skick véackte mest missndje pa Aspo och Utd. Pa diskussionstillfallet kom
behovet av en ramp pa Aspé fram i manga omgangar. Behovet av en helt fornyad brygga,
eller minst reparation av den gamla bryggan pa Utd kom &ven fram i diskussionen och

intervjuerna.

Bryggornas underhall och underhéllsansvar visade sig vara ett problem, som kraver
atgarder. Speciellt vinterunderhallet véackte kanslor, eftersom bryggorna enligt erfarenhet
kan vara rentav livsfarliga under vintern da de &r tickta av snd och is. Bryggornas
hyreskontrakt och &gare borde ocksa klargoras, sa att ansvaret skulle vara lattare att

definiera.

5.3 Rutt och tidtabeller

Tidtabellerna vackte blandade reaktioner, men den allménna viljan var att tillaggsturer
skulle behovas. De fast bosatta tyckte speciellt att vintertidtabellerna ar besvéarliga, medan
stuggasterna bara hade enstaka invandningar om tidtabellerna. Fran foretagarnas synpunkt
var vissa turer opassliga for turister som gastar on. Géallande rusningstider var extra
avgangar ett forslag till 16sning, vid sidan om det tidigare namnda extra fartyget. Till

ruttens sammanséttning hade ingen nagra stérre invandningar.

Det kom &ven fram att ett snabbare fartyg delvis kunde I6sa problemet med tidtabellen,

eftersom resorna tidsmassigt skulle vara kortare och ge mera flexibilitet.
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5.4 Upphandling

Budgeten och finansieringen av trafiken visade sig i grund och botten vara ett av de storsta
problemen. Med mera och noggrant 6ronmarkta pengar kunde man losa manga problem.
Budgeten for forbindelsefartygstrafiken borde anvéandas endast till att skota trafiken, sa att
stora reparationer av t.ex. bryggor inte skulle orsaka besparingsatgarder. En ldsning kunde
vara en skild bryggbudget. Upphandlingslagstiftningen borde mojliggora langre kontrakt
med seridsa entreprendrer. Langa befraktningsavtal skulle méjligtvis dka pa viljan att satsa

storre pa ett fartyg da man visste att det kommer att trafikera under en langre tid.

6 Sammanfattning

Malséttningen med examensarbetet var att gora en kartlaggning 6ver asikter, problem och
forslag som de olika anvandargrupperna av forbindelsefartygstrafiken pa Uto-rutten har i
dagens lage. En del av malsattningen var att resultaten kunde anvandas som stéd infor

kommande konkurrensutsattningar, speciellt den som ager rum for tillfallet.

Asikterna gallande forbindelsefartygstrafiken ar lika manga som dess anvéandare. Det som
forenar skargardsborna ar viljan att kunna fortsatta leva och arbeta ute i skdrgarden. Det
viktigaste for dem dr att forbindelsefartyget och infrastrukturen kring det uppfyller deras

behov pa basta mojliga satt.

Det storsta enskilda problemet med trafiken &r dess kortsiktighet. Den offentliga
upphandlingsprocessen tjanar inte sitt syfte ifall den orsakar, att det billigaste alternativet
vinner pa bekostnad av kvalitet. Istallet for att sikta pa en liten budget pa kort sikt skulle
det vara lonsamt att gora investeringar pa lang sikt. Ett for rutten skraddarsytt fartyg, vars
planering paverkats av dess anvandare skulle tjana rutten en lang tid. Att fa ett sadant
projekt godként och budgeterat kan dock ta en langre tid, vilket betyder att detta alternativ
troligtvis kunde bli verklighet tidigast vid den konkurrensutséttning som sker efter foljande

femarsperiod.

Gallande den nuvarande helhetssituationen &r det storsta problemet fartygets funktionalitet
vid bryggorna. Bryggorna borde renoveras eller byggas om, sa att jamlika mojligheter att
fa iland rullande last skulle finnas pa alla 6ar. Finansieringen av bryggprojekten borde inte
leda till nedskarningen i forbindelsefartygsturerna, utan de borde skoétas via en skild

budget. Underhallsansvaren av bryggorna borde klargoras, innan en allvarligare olycka
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sker pga. misskotseln. Underhallet av bryggorna kunde upphandlas av en entreprendr, vars
beléning men ocksd ansvar skulle garanteras med ett underhallskontrakt.
Forbindelsefartygspersonalen och 6arnas befolkning skall i vilket fall som helst inte i
normala forhallanden vara tvungna att ansvara for bryggunderhallet.

M/s Eivor fungerar bortsett fran bryggproblematiken bra for transporter av laster, speciellt
rullande last. Passagerarbekvamligheten och tillgangligheten pa fartyget ar inte pa 6nskad
niva. Fartygets mandvreringsegenskaper ar en fordel, men hastigheten drar ut pa resetiden
och ar for 1ag pa en den langa rutten. | jamforelse med manga andra rutter &r den

nuvarande utrustningen pa Ut6-rutten relativt ny.

Ifall turismnéaringen fortsatter vaxa kommer kraven pa kapacitet att 0ka ytterligare. De
turister och resenarer som aker ut till skargarden med andra medel &n det statsfinansierade
forbindelsefartyget tas inte i beaktande i den officiella statistiken. For att fa en realistisk
bild av de totala passagerarmangderna pa rutten kunde NTM-centralen garna samla in
statistik fran andra trafikidkare.

Undersokningen som gjordes i form av teoretisk undersdkning, intervjuer och narvaro pa
ett ppet diskussionstillfalle lyckades med att kartlagga de storsta bristerna och behoven pa
den i fragavarande rutten. Ett storre antal respondenter skulle antagligen ha utdkat bredden
pa det resultatet ytterligare, men jag anser fortfarande att en kvalitativ undersokning i detta
fall fungerade béattre dn en kvantitativ enkatundersokning, eftersom svaren bestod av
personliga reflektioner och engagemang kring fragorna. | valet av intervjupersoner valdes
varierande personer som kunde ge annorlunda synpunkter. | vissa fall upprepades vissa
svar dock av nastan alla. Intervjufragorna kunde ha haft en nagot hogre struktur och

standardisering for att svaren skulle ha blivit battre jamforbara med varandra.

Det rader ingen tvekan om att skargardsborna inte sjalv skulle vara engagerade i
forbindelsefartygsérendet. De resultat och resonemang som jag kommit fram till &r
sakerligen inte obekanta for sadana, som redan en langre tid féljt med utvecklingen och de
problem som berdr Ut6-rutten &r i stort sett samma som ber6r forbindelsefartygstrafiken i
allméanhet. NTM-centralen och andra myndigheter har kannedom om de storsta bristerna pa

rutten, men for att situationen skulle forbattras kravs beslut pa hdgre politiska nivaer.
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7 Forslag till vidare studier

Amnet kunde studeras vidare fran maénga olika synvinklar och &ven i andra
utbildningsprogram  dn  sjofart, tex. ett noggrannare samband  mellan
forbindelsefartygstrafik och skargardsturism. En liknande undersokning kunde utféras pa
andra trafikomraden for att kartldagga situationen i en annan del av skargarden. Vidare
forskning kunde dven goras i de principer och lagstiftningar som géller i samband med
offentlig anskaffning av t.ex. forbindelsefartygstrafik. En uppfoljningsundersokning kunde

utforas i slutet av nasta femarsperiod.
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Intervjufragor — Bilaga 1

M w0 D e

Pa vilken 06 verkar Ni? Kort om anknytning till amnet
Foretagare/fast boende/stuggast/tjansteman/annat?
Hur ofta brukar du ungefar anvanda forbindelsefartyget pa Uto-rutten
Trafiken; vilka synpunkter angaende:
e Fartygsutrustningen nu och tidigare, andamalsenlighet, kapacitet, hastighet
etc.
e Servicen ombord pa fartyg (tillganglighet, last/fordon)
e Tidtabellerna och rutten
o Tidtabellen och verksamheten under menforestiden
e Myndigheternas inverkan pa utvecklingen
e Inforande av ny utrustning t.ex. ett snabbgaende fartyg vid sidan om?
e Avskaffandet av avgifterna, bra eller daligt
e Kajerna
Vilka saker anser du att ar viktigast vid anskaffning av forbindelsefartygstjanster?
Egna erfarenheter av avvikelser eller problem med trafikeringen?

Andra synpunkter som kunde vara intressanta vid planeringen av trafiken



Vintertidtabell for Uté ruttomrade — Bilaga 2

UTSO RUTTOMRADE ! UTON REITTIALUE

RUTT 10/ REITTI 10

ms Elvor el jpui. Qufad SO0 S0
14.8.2012-31.5.2013

Man | Ma Tia ! Ti Ons | Ke Tors ! Ta Frel Pa Lir /L T
Firnds 0830
W oad i
s pdh X
U X
L 13,00
(W] s] 05,30 1300 0:5.30 04.30 1115
Jurmo kS X kS X kS
Aspd x x x x x
Wiag X X X X X
Berghamn X
Pamds 10.00 1715 10,00 13.00 18.15
Firnlis 11186 1815 13.15 18.30
Barghamn X
W oad b
s pdh X X X X
Jurma X ¥ X ¥
Ut 1545 2315 17.45 2100

X =aniops vid behov | podkedaan tanaiaessa

O transpon av 1| kiassens fafiga dmnen bie anmilas till fartygel dagen fre, tel. 044 5000 S0
Il huokan vaaraliisten ainedden kuljetuksesta on imohetiava alukselle plvad ennen, pub. Oudd S000 503,

Fordonen biir vara klara fir intasining en timme e avgdngen.
Ajoneuvojen fulee olla lastawsvalmina tundl ennen l3hidd.

Medd kran hantestar lasl bic vara pa kajen en timme fdne avgangen)
Wosturilla lasiattava rahil on oflava laiurilla tundl ennen 801048

Helgtrafiken, Berghamn anldpes vid behov eller om isliiget tillater |
Pyhiliikenne {Berghamniin polketaan tarvittasssa |a |[ddtilantessts rippuen)

211, eila

5. 12, onalke
&.12. torsfo
T.12. fe/pe
8.12. Bella
912, shn/su
24,12 ménima
2812, ki
26 12 ona ke
312 ménima
1.1, sl

28.3, orsflo
9.3, e/pé
30,3, rla
31.3. sinfsu
1.4, man/ma
30,4, dski

1.5, onslks
8.5, ona'ke
.5, forsfo

ngen Fafikfed likennedftd

ki, 18,15 PAmas-L1¥do 18 15 Pamdinen-L1%

rdagstdlabeliiauantain aikataul

enligl lidtabell’ aikad aulun mukaan

ingen frafikfed likennatd

enligl lidiabell’ sunnuniain aikalaul

midndagsidiabellmaanantain aikslaul

ingen frafikied likennedd

\isdiags ot sl it ain aik 8l aulu

Kl 545 LhE-Pamds och . 1300 Paméas-Udikdo 545 Ud-Pamdinen + kio 13,00 Pamainen-Lig
kl. 12.15 Lhd-Pdmdado 1215 Uid-Paémdinen

ki, 18,15 Pamés-L ko 18 15 Pamdinen-L1%

ngen rafiked ik ennetd

enligl tidtabally aikat subun mulkaan

ingen irafik/ei likennetid

kl. 13,15 LHS-Pdmdaido 1315 Lg-Pémdinen

Kl 1715 Pamés-Uiddo 1715 Pamainen-Lg

kl. 12.15 Lhd-Pdmdinen Ko 13. 15 Li-Pédmdinen

k18, 15 Pamds-Lidkie 18,15 Pamdnen-L1o

k. 1200 Lhg-Faméinen + K. 17.15 Pamas-Uiddo 12300 Lk-Famanen + ko 1715 Pamainen-LUid

Beroends pd omatdndighetema kan luriistan Sndras eller irafiken insililas,
CHosuhiedsia johtuwen voidaan alkataulusia poketa tai likenne keskeyfidd




Karta 6ver Uté-rutten — Bilaga 3
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