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Abstrakt

Den har studien undersdker hur Alands skargardstrafik anpassar sig till dagens och
framtidens miljobestammelser. Studien belyser ocksa hur landskapsregeringen ser pa att
fornya flottan till miljovanligare fartyg pa sikt for att minska utslappen.

Syftet med arbetet &r att besvara forskningsfragorna: Hur kan man gora trafiken mer
miljovanlig i framtiden? Vilka utmaningar finns det for att férnya fartygen i den alandska
skargardens flotta? Vad kan goras for att minska utslappen fran fartygen?

| den empiriska delen av arbetet utfordes tva intervjuer, en respondent fran den privata
sektorn av skargardstrafiken med lang erfarenhet inom rederiverksamhet, och den andra
fran Alands Landskapsregering som har stor insyn i Alands skargardstrafik. | och med att
rutterna subventioneras av Alands Landskapsregering till privata rederier som skoter
driften var det intressant att jamfora svaren.

| resultat framkommer att det ar flera faktorer som gor att den alandska skargardsflottan
saknar en standard som man kan forvanta sig av en modern och miljovanlig flotta idag.
Det 4r ocksa faktorer som ekonomi, infrastrukturen i Alands skargard och politik som styr
utvecklingen av skargardstrafiken. Den alandska skargardstrafiken ar undantagna fran
EU:s handelsrattssystem, vilket gor att det inte laggs hardare krav for att gora trafiken
miljovanligare.
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Abstract
The study investigated on how the Aland archipelago traffic adapts to the future environmental
regulations, as well as how they view the renewal of the fleet to more environmentally friendly

ships in the future to reduce emissions.

The purpose of the study was to address the research questions: How can you make the traffic
more environmentally friendly in the future? What challenges are there in renewing the ships in
the Aland archipelago fleet? What can be done to reduce emissions from ships? And to find out

why the Aland archipelago fleet has not been modernized for several years.

The empirical part of the study included two interviews, one from the private sector of the
archipelago traffic and one from the Aland Provincial Government. Both with extensive
experience and knowledge in the field of study. As the routes are subsidized by the Aland
Provincial Government to private shipping companies that manage operations, it was interesting

to compare the answers.

The results showed that there are several factors that prevent the Aland archipelago fleet from
being in a higher standard that would make it more environmentally friendly than it is today.
Among other things, the economy, infrastructure in the Aland archipelago, and politics play a
significant role in the research question. The Aland archipelago traffic is also exempt from the
EU's trading system, which means that there are no stricter requirements to make the traffic

more environmentally friendly.
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1 Inledning

1.1 Inledning och bakgrund

Aland &r ett omréde med vacker natur och tusentals dar. Alands skargardstrafik trafikerar
med flera turer per dag mellan 6arna i norra och sédra skargarden. Alands skargardstrafik &r
viktig for Aland eftersom den fungerar som en lank for Alands invénare att ta sig mellan de
bebodda Garna i 6samhallet. Skargardstrafiken maste, sasom alla andra, forhalla sig till de
regler och krav som finns gallande miljon. Till skillnad fran fasta Finland, Norge och Sverige
s& ar Alands skargardsflotta av aldre modell, vilket inverkar negativt pa miljén mera &n nyare

batar med miljovanliga maskiner.

Ostersjon ar ett brackt innanhav som gréansar sig till Finland, Sverige, Estland, Lettland,
Litauen, Polen, Tyskland och Danmark (Vilketland, 2023), vilket gor Ostersjon till ett
véltrafikerat hav, som &r en viktig transportvég for alla lander som grénsar till havet. Finland
ar beroende av sjétrafiken pa Ostersjon och det raknas att cirka 90% av Finlands import och

export transporteras till sjéss (Finnish Maritime Association, u.a).

Ostersjon kopplas ihop med Nordsjon vid de danska sunden, vilket dven ar det enda stallet
dér vattnet kan bytas ut, s& raknas det att ta cirka 30 ar for vattnet i Ostersjon att bytas ut
(Naturskyddsforeningen, 2022). Det hér innebér att Ostersjon &r ett mycket utsatt hav for
miljofororeningar. Som svar pd dessa bekymmer har flera instanser implementerat
forordningar gallande miljon, i syfte att minska sjofartens negativa paverkan pa Ostersjon.
Till exempel kraver EU:s ramdirektiv for marina strategier (MSFD) att EU:s medlemslénder
vidtar atgarder for att skydda och bevara den marina miljon, och for att minska utslappen

fran sjofarten i Europas hav vilket dstersjon ingar i (Christian Kurrer, 2022).

Den Internationella Sjofartsorganisationen (IMO) har en viktig roll nar det kommer till
bevarandet av miljon i Ostersjon. IMO har bland annat inrattat att Ostersjoomradet ar ett
svavelutslappkontrollomrade (SECA), som begransar svavelhalten i bransle som anvéands av
fartygen i regionen (IMO, 2020). Implementeringen av dessa regler har haft en betydande
inverkan pé sjofarten i Ostersjon, eftersom fartyg nu maste uppfylla fler och strangare krav.
Trots dessa utmaningar anpassar sig sjofarten i Ostersjon till de nya reglerna och arbetar for
att minska sin paverkan pa miljon. Vissa rederier vander sig till mer miljovanlig teknik,

sasom elektriska och hybrida framdrivningssystem, for att minska sina utslapp.
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Som tidigare namnts har Alands skargérdstrafik en &lderstigen flotta. Skargérdstrafiken

maste, som alla andra, folja de regler och krav som finns géllande miljon.

1.2 Fragestillning, syfte och avgridnsning

Genom att skriva om miljobestammelserna som paverkar sjonaringen i Ostersjon 6nskar jag
oka medvetenheten om Ostersjons tillstand och behovet av 6kade bevarandeinsatser. De
aktuella miljoproblemen som Ostersjon star infor paverkar sjofarten och sjonéringen i allra
storsta grad, darav ar det av stor relevans att undersoka hur sjonaringen kommer paverkas
av de regler och bestammelser som tillampas for att hjalpa miljon, Ostersjon och det globala

ekosystemet.

Jag har valt att avgransa mitt arbete till den alandska skargardstrafiken. Syftet med
undersokningen &r att kartlagga och analysera hur Alands skérgardstrafik anpassar sig till

dagens miljokrav.

De centrala forskningsfragorna i studien ér:

- Hur kan man gora trafiken mer miljévanlig i framtiden?

- Vilka utmaningar finns det for att fornya fartygen i den alandska skargardens
flotta?

- Vad kan goras for att minska utslappen fran fartygen?

- Finns det planer att férnya flottan?

2 Teoretisk bakgrund

2.1 Skargardstrafikens utveckling

Skargardstrafiken ar en viktig lank for hela Aland och for alla dlanningar, och det var efter
sjalvstyrelsen som det kravdes en mer organiserad skargardstrafik. Aland, som bestar av
cirka 6700 Oar (Visitaland, 2023), behéver en omfattande skargardstrafik.
Skargardstrafikens rutter ar uppdelade i fyra huvudkategorier; norra skargarden, sodra
skargarden, tvargaende linjen samt Foglo linjen (Alandstrafiken, 2023). Den omfattande
skargardstrafiken som vi kanner till idag har endast funnits sedan 1960-talet. Fore denna
period var transporterna till och fran skargarden i storre utstrackning beroende av mindre
fartyg och det handlade ofta om sjdtransporter som var organiserade av de som var bofasta

pa skargardsoarna.
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D& Alands sjalvstyrelse tradde i kraft ar 1922, var det genom en férordning i december 1923
som landskapet 6vertog vagforvaltningen samt skjutshallningen fran och med den 1 januari
1924 (Aland i utveckling, 1982). D& fanns det redan tva batar i drift, en 15 meter lang
motorfarja som gick 6ver Farjsundet och en 10 meter lang pramfarja Gver Marsundet.
Namnda motorbatar ansags vara alltfor dyra, sa redan under forsommaren koptes en fem
meter lang 6ppen motorbat med 6 hkr motor for trafiken i stéllet, vilket var landskapates
forsta anskaffning pa omradet och upptakten var salunda blygsam och resurserna var sma
(Aland i utveckling, 1982, s.208).

Redan under forsta aret var det ett faktum att skargardens kommunikationsbehov blivit

forsummade, darfor upprattade man foljande skjutsanhalter:
e Skarpnato
e Hasterboda
e Huso
e Seglinge

Pa denna niva skulle den landskapligt forvaltade skargardstrafiken stanna under hela 20-
talet. Skargardstrafiken bedrevs under den hér tidsperioden av Angbats AB med last och
passagerarfartyg pa linjen Abo-skargarden-Mariehamn under dppenvattenssisongen. Ar
1929 bestamdes det att skargardsbefolkningens trafik mot Mariehamn &nnu inte var
tillracklig och fartyget s/s Aranda sattes in. Trotts detta sa tog trafiken alldeles for lange och
trafiken anlande for sent till fasta Aland for att skargardsbor skulle kunna utrétta till exempel
bank- eller butiksarenden. For att skargardsbefolkningen skulle kunna utrata arenden i stan
sa maste de stanna 3 — 4 dagar, vilket innebar 5 — 6 resedygn. Trafiken var i princip inriktad
mot Abo, varifrdn passagerarna kunde atervanda efter 1 — 2 dagar. P& denna niva holls
skargardstrafiken anda till 60-talet, da den trafiken som vi ser idag upprattades.
Forsommaren 1946 kopte landskapet in en 8,5 meter lang ruffad motorbat, benamnd m/s
Brando, for trafiken Brando-Kumlinge men fortfarande korde baten bara nagra fa turer per
vecka (Aland i utveckling, 1982, 5.210).

I slutet av 50-talet nar aven bilen blev allt vanligare och godstransporterna tkade sa holl inte
det gamla systemet, med last och passagerarbatar med fa turer per vecka. Ar 1957 kom det
darfor en ny linje, Degerby — Svind med fartyget m/s F6glo, vilket var landskapets forsta

bilbdrande féarja, med en lastkapacitet for 16 bilar och med 3 — 4 dagliga turer.
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Skargardsfarjan m/s Foglo kan alltsa ses som startskottet for en ny epok och for den
skargardstrafik vi ser idag. Det var aven efter detta som férandringarna skedde snabbare, till
exempel ar 1963 gjorde m/s Skargardsfarjan sin premiartur Prastd — Kummelvik — Brando —
Osnas. Trafiken subventionerades av Alands landskapsregering och detta innebar att den
norra skargardens hade fatt en efterlangtad regelbunden skargardstrafik at bada riktningar
(Aland i utveckling, 1982, 5.217).

Efter detta utvecklades dven den sddra linjen, forsta steget i trafikutveckling var med m/s
Kokar ar 1965 med en veckotur till Galtby (Korpo). Men redan féljande ar fick de sin forsta
egna farjelinje Kokar — Sottunga — Sviné med fem veckoturer. Detta mojliggjordes med m/s
Ejdern, som kdoptes in fran Danmark med kapacitet for 100 passagerare och 10-12 smabilar.
Den alandska skargarden hade nu fatt en omfattande skargardstrafik, med dugliga turlistor
(Aland i utveckling, 1982, s.219).

2.2 Internationella sj6fartsorganisationen (IMO)

Internationella sj0fartsorganisationens (IMO) &r ett organ inom FN, vars ansvar &r att reglera
den internationella sjofarten. Organisationen har till uppgift att forbattra sakerheten till havs
men aven att forhindra havsfororeningar fran fartyg. | skrivande stund har IMO 175
medlemsstater, varav Finland ar en. Detta innebér att Finland ar bunden till IMO:s regler

och foreskrifter och aven att implementera dessa (IMO, u.a).

Organisationen ar relevant i det har arbetet da IMO &r viktig nér det handlar om att bibehalla
en miljomassigt hallbar sjofart, och organisationen har implementerat flera bestammelser
gallande miljon, vilket paverkar sjonaringen i hela Ostersjon. Ostersjon har en viktig roll for
ekonomi och handel for landerna runt Ostersjon, samtidigt som havet &r ett av de mest
miljokansliga och trafikerade haven, ar miljomassiga regler viktiga (riksdagen, u.a).

Det var i och med konventionen om forhindrande av férorening av havet genom olja,
OILPOL-konventionen, som IMO bdérjade béra ansvaret for féroreningar till havs (IMO
marine environment, 2022). Nagra miljoregler och konventioner fran IMO som paverkar och
reglerar Ostersjon ar bland annat, MARPOL (IV och V1), och Helsingforskonventionen om
skydd av Ostersjons marina miljo. Dessa reglers syfte ar att skydda Ostersjons miljo, genom
att kontrollera att sjofarten i Ostersjon bedrivs pa ett miljoméassigt hallbart satt. De &r alla
internationella 6verenskommelser med ett gemensamt mal, att minska miljopaverkan fran

sjénaringen i Ostersjon (IMO, u.d).
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Den del i MARPOL IV som paverkar Ostersjon reglerar minimikrav for utslapp av
avloppsvatten fran fartyg. MARPOL VI handlar i stallet om luftféroreningar fran fartyg, i
syfte att minska luftfororeningarna i Ostersjon, dar forordningen faststaller granser for

kvave- och svaveloxider fran fartyg samt alternativa branslen, till exempel flytande naturgas.

Dessa regler, forordningar och konventioner har och kommer paverka sjonaringen i
Ostersjon. Forst och framst kostnadskonsekvenser. Det kommer bli kostsamt for rederierna
att folja de nya reglerna och kraven, framfor allt géllande luftféroreningar och atgarder for
att begransa utsldappen kommer kosta mer for rederierna. En bieffekt av de Okade
kostnaderna for rederierna kan bli hogre fraktkostnader, vilket i slutandan paverkar
konsumenterna. Det kommer alltsa framst paverka rederierna, men det kommer dven markas
hos konsumenterna. Konventionerna kraver dven Okad rapportering och 6vervakning av
rederierna, vilket dven det innebéar 6kade kostnader da det 4r mer administrativt arbete. Okad
Overvakning och rapportering kommer dock forbattra ansvarsskyldigheten och

transparensen, vilket &r positivt ur en miljdmassig kontext.

Framfor allt s& kommer dessa regler och konventioner forbattra miljon i Ostersjon, vilket ar
deras syfte. | takt med att rederierna foljer reglerna sd kommer Ostersjons miljo bli renare
och detta &r betydande och positivt for oss alla. Min asikt ar darav att de langsiktiga
fordelarna, vilket inkluderar en héllbar och renare miljo i Ostersjon, véiger upp mot de 6kade
kostnaderna som reglerna bidrar till.

2.3 Europeiska unionens inverkan och EU ETS

Europeiska unionen (EU) ar aven en viktig aktor nar det kommer till regler och férordningar
som &r relevanta for Ostersjons miljo. EU tar fram direktiv for den marina miljon och fér en
miljomassigt hallbar sjofart. Till exempel, EU:s ramdirektiv for marina strategier (MSFD),
vars syfte ar att ge god miljostatus i Ostersjon och EU:s andra marina vatten (European
Comission, u.a-a). Det har direktivet kraver att medlemsstaterna utvecklar atgarder och
strategier for att bevara den marina miljon. Ytterligare ett exempel & EU:s ramdirektiv
géllande vatten (WFD), vars syfte ar att forbattra kvalitén och skydda ytvatten, vilket
inkluderar Ostersjon. D& Finland ar med i EU maste Finland implementera de direktiv som
EU tar fram, direktiven visar de mal som maste nas, men medlemsstaterna far sjalva

bestamma hur de ska arbeta for att na malen (European Comission, u.a-b).

EU har dven tagit fram EU ETS, som star for EU Emissions Trading System, pa svenska

utsldppshandelssystem. Detta system ar en véldigt viktig del i EU:s politik och ett avgdrande
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styrmedel for att arbeta mot och bekdmpa klimatforandringarna. Utbver EU:s 27
medlemslander ar d&ven Norge, Liechtenstein och Island med i 6verenskommelsen, vars mal
ar att till ar 2030 minska utslappen med 62 % jamfort med ar 2005. Och
uppslappshandelssystemet har redan visat sig ge resultat, sedan 2005 har utslappen minskat

med en tredjedel, hos de som deltar i uppslappshandelssystemet (Naturvardsverket, u.a-a).

De verksamheter som star for ungefar 40% EU:s klimatutslapp, ar flygtrafiken samt
tillverkande industrier och anlédggningar som tillverkar varme och el, det &r &ven de som

omfattas av EU:s utslappshandelssystem (Naturvardsverket, u.a-b).

Betraffande EU:s relation till Aland, s& bor det podngteras att den &r komplex, da Aland &r
behaftad med s& manga undantag. Det framsta exemplet &r Alands skatteundantag som gett
Aland sin skattegrans. Men undantag finns &ven géllande Aland EU ETS eller
utslappshandelssystemet, och darav tillampas inte reglerna om EU ETS géllande Alands

skargardstrafik.

Fran EU kan man aven anstka om olika bidrag, nar man talar om miljon finns det flera
bidrag och fonder man kan fa stod fran for att finansiera olika projekt. Till exempel
Europeiska  regionala  utvecklingsfonden  (ERUF)  stodjer  frdmjande  av
koldioxidmalekonomi (Narings-, trafik-, och miljocentralen, 2021). LIFE ar ett
miljoprogram av EU, varifran man kan fa bidrag for specifikt klimatbegransning och
klimatanpassning (Havs och vatten myndigheten, 4.5.2023).

2.4 UNSDG:s miljémal (FN:s miljomal)

Den mest ambitiosa agendan for hallbar utveckling som nagonsin antagits ar Agenda 2030,
vilket dr FN:s globala hallbarhetsmal. Agenda 2030’s syfte dr att uppné en héllbar utveckling
i hela varlden, vilket innebér en dvergang till ett hallbart och motstandskraftigt samhalle

(regeringen, u.d).

Aven Forenta nationernas (FN:s) miljomal, vilka ocksé kallas United Nations Sustainable
Development Goals (UNSDG), ar relevant och viktig nar det kommer till miljoutveckling.
Den bestar av en uppsattning av 17 globala huvudmal med 169 delmal. Malen tacker flera
olika omraden, exempelvis sociala, ekonomiska och miljomassiga fragor, och syftar till att
uppna en hallbar utveckling globalt till ar 2030 (UNDP, u.a).
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Nummer 13 i UNSDG handlar om klimatfragan och syftar till att forandra
klimatfoérandringen under tid. Den bestar dven av fem delmal, vilka de tre forsta fokuserar
pa att starka motstandskraften till klimatrelaterade katastrofer, samt anpassningsférmagan.
De resterande tva delmalen fokuserar bland annat pa att framja mekanismer for att
effektivisera klimatrelaterad planering och hantering i underutvecklade lander och sma 6-
nationer. Aland &r en &-nation vart man kan tanka sig att delmélet fér nummer 13 kan
implementeras, delméalet kan alltsi anvandas nar man diskuterar miljo, klimat och Alands

skargardstrafik.

2.5 Parisavtalet

Parisavtalet &r ett internationellt klimatavtal vars syfte &r att begrédnsa den globala
uppvarmningen under 2 grader Celsius, 196 parter & med i avtalet men det ar viktigt att alla

parter tar sitt ansvar som de forbundit sig till.

For att uppna Parisavtalets mal har landerna som undertecknat avtalet atagit sig att minska
sina utslépp av véxthusgaser och att 6ka sin ambition att motverka klimatférandringars
effekter. Varje land som har skrivit under parisavtalet ska l&amna in en nationellt beslutad 5
ars klimatplan som ska inkludera vad landet sjalva kan gora for att minska sitt avtryck som
mojligt av utslapp, Nationally Determined Contributions, NDCs. Det som ar viktigt att
poangtera ar att NDCs ér frivilliga ataganden, och varje land star sjélva for att uppfylla dem.
Parisavtalet har emellertid en mekanism for 6versyn och rapportering, vilket innebdr att varje
land maste regelbundet rapportera om sina framsteg mot sina NDCs och om de tar
tillrackliga atgarder for att begransa uppvarmningen. For att uppnd full transparens och
ansvarstagande har det beslutats att representanter fran varje medlemsstat ska traffas var
femte ar for att diskutera bade individuell och kollektiv utveckling nar det galler
klimatfragor. Under dessa moten ska varje part presentera sina atgarder for att minska
koldioxidutsldppen, men &ven diskutera mojliga forbattringar som kan goras. Protokollen

fran dessa moten ska ocksa delas med allméanheten for att sakerstalla full transparens.

Trotts l6ftena som gjordes under Parisavtalet, tyder de nuvarande uppskattningar pa att den
globala uppvarmningen kommer att dverstiga det dverenskomna malet, att halla den globala
uppvarmningen “val under 2 grader Celsius”. | dagens l4ge tror man att temperaturen
kommer stiga 2,7 grader Celsius vid slutet av arhundradet (European Comission, u.a.). Allt

detta kulminerar i att alla maste ta sitt ansvar for att minska sitt avtryck pa miljon.
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Eftersom underutvecklade lander foér ndrvarande inte har samma mojligheter som
valutvecklade lander att minska sitt klimatavtryck, har det beslutats att stddja
utvecklingsléander i deras anstrdngningar att bli klimatneutrala enligt parisavtalet. Detta

internationella stod ar avgorande for att hjalpa dessa lander att uppna klimatneutralitet.

Sjofarten bidrar till klimatuppvarmningen och ar darav relevant nar man talar om bade FN:s
miljomal och Parisavtalet. Nar alla maste ta sitt ansvar for att minska utslappen kommer
sjofarten vara en industri som maste anpassa sig till nya regler och foreskrifter, for miljons

basta.

3 Metodbeskrivning

3.1 val av metod

Grovt kategoriserat finns det tva olika forskningsmetoder, de delas in i kvantitativa och
kvalitativa. Kvantitativ metod bestar av en insamling av numeriskdata for att besvara
forskningsfragor. Det innefattar vanligtvis anvandning av statistiska metoder for att
analysera data och identifiera monster och trender (Bryman 2012, s.331). Medan en
kvalitativ metod bygger pa att samla in icke-numeriska data som intervjuer och anteckningar
fran verkligheten (Bryman 2012, s. 566).

Mitt arbete riktar sig p& hur Alands skargardstrafik forhéller sig till dagens miljokrav och
deras planer for framtidens skargardstrafik. For att forsta hur skargardstrafiken forhaller sig
till miljokraven har jag valt en Kkvalitativ forskningsansats med intervju som
datasamlingsmetod. Eftersom intervjuerna kan ha stor variation ar det viktigt att anvanda

kvalitativa metoder for att fa forstaelse for min forskning.

| och med att driften till stor del &r subventionerad till lokala foretag p& Aland har jag valt
att intervjua personer fran bade privata och offentliga sektor. Personerna jag intervjuat har

stor insikt i infrastrukturen inom skargardstrafiken och ar val insatta i &mnet.

3.2 Val avrespondenter

Jag valde att intervjua tva respondenter, da mitt val av forskningsfraga ar en fraga som det
inte har forskats eller undersokts i sa mycket, darav var litteraturen knapp. Jag valde att
intervjua respondent A, da personen ar i den privata sektorn av sjoidkandet i

skargardstrafiken, och har lang erfarenhet som redare inom skargardstrafiken. Jag valde aven
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att intervjua respondent B, som arbetar inom den alandska politiken och har stor inblick i

Alands infrastruktur och skargardstrafik, fran Alands Landskapsregerings synvinkel.

4 Resultat

4.1 Operativa atgirder géllande skirgardens frigaende fartyg

Tabell 1 — skargardens frigdende fartyg.

Alandska skargardens frigdende fartyg
m/s Ostern Byggd: 1974
m/s Ejdern Byggd: 1978
m/s Gudingen Byggd: 1980
m/s Odin Byggd: 1982
m/s Doppingen Byggd: 1984
m/s Skiftet Byggd: 1985
m/s Knipan Byggd: 1985
m/s Alfageln Byggd: 1990
m/s Viggen Byggd: 1998
m/s Adan Byggd: 2001
m/s Skarven Byggd: 2009

Som vi ser i tabell 1 ovan sa har den alandska skargarden 11 frigdende farjor och vi kan dven
se utifran tabellen att den alandska skérgardens sjotrafik ar valdigt utdaterad, och dar med
inte s& miljovanlig som den skulle kunna vara. Vid utférande av intervjuer sa stallde jag
fragan varfor skargardens flotta ar valdigt utdaterad. Svaret jag fick fran respondent A, var
att det handlar om politik och att den alandska politiken inte har valt att prioritera detta dven
fast forslag har lagts fram. Respondent A beréattar aven att dom har lagt fram flera forslag av
fornyelse, att férnya fartyg och maskiner pa deras rutter, men att dom fatt nej varje gang av
den alandska landskapsregeringen.

Vidare sa forklarade respondent A att pa fastlandet investerar och diskuterar man detta &mne
mer. Systemet fungerar battre dar enligt respondenten, uppdragsgivaren eller NTM-
centralen stéller redan i upphandlingsfasen krav pa tonnage och minimimiljomotorer enligt
viss standard. Ett bra exempel som togs upp under intervjun var FinnFerries, vilka under en
10 ars period har fem eller sex nybyggen samt moderniserat fem till tio farjor. Respondent

A uttryckte det sa har:
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Tittar vi pd fastlandet med FinnFerries sd hdller de pd att
uppgradera hela tiden, de bygger nytt och uppdaterar dldre grejer
och byter ut mycket maskinerier

Respondenten fortsatter att forklara att FinnFerries behévde fornya, bland annat, motorerna,
for att det stalldes krav pa detta redan i upphandlingsfasen, fastan det inte var nagot fel pa
de gamla motorerna. | forhéllande till Alands skérgardstrafik, sé stélls inte samma krav fran

uppdragsgivaren sasom det gors pa fastlandet.

Respondent B, menar i sin tur att man inte kan anvanda fasta Finland som exempel, eftersom
om de skulle ha lika ménga batar per capita som Aland, sa skulle det motsvara nastan 2 000
fartyg. Darfor argumenterar respondent B att det ar ekonomiskt ohallbart. Men detta betyder
4ven att varje fartyg ar véldigt dyra for Aland per capita.

Respondent B argumenterar vidare att farjfastena i den alandska skargarden ar i véldigt daligt
skick, och maste repareras forst och ett klaffsystem maste standardiseras pa alla farjfasten

innan man koper in nytt tonnage.

Respondenten havdar aven att en ny hybrid férja skulle kosta mellan 30 — 40 miljoner euro
och det ar endast ett av 11 fartyg. Darav fortsatter respondent B att argumentera att det ar
ekonomiskt ohéllbart for den alandska ekonomin att bygga ut farjfastena samtidigt man
bygger nytt tonnage. Respondenten tillagger dven att man kan kdpa nytt tonnage till norra
linjen dar ett sadant fartyg skulle passa in, men det skulle leda till att man maste skara ner
pa annat hall i samhallet for att Alands ekonomi ska klara av en sédan investering. Ekonomin

ar alltsa en viktig aspekt nar det kommer till den har fragan.

En annan sak jag tog upp under intervjuerna var hur man skulle kunna géra skargardstrafiken
miljovénligare med det som finns idag? Till exempel genom brénsle, skrubbers, tvatta botten
eller utbildning i Eco drive. Till att borja med bransle sa svarade respondent A att det ar
uppdragsgivaren, alltsd Alands Landskapsregering, som méste stélla hirdare krav om man
ska ha finare bransle. Men alla batar kor redan pa lagsvavlig diesel och man kan inte gora sa
mycket mera an det, eftersom det ar uppdragsgivaren som tillhandahaller brénsle.
Respondent A menar dock att de som bolag har beredskap att dverga till mera miljévanliga
branslen och miljémotorer, om bara avtalen sa kraver eller att det ar ekonomiskt mojligt att
gora det under avtalsperioden. Aterigen visar sig kraven i upphandlingsfasen vara valdigt

viktiga for hur skargardstrafiken ger miljoavtryck.
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Nar det kommer till att tvatta bottnen, sd meddelar respondent A att de tvattar bottnen pa
sina fartyg cirka tre ganger per ar. De ser darav till att det blir gjort, men har &r det
uppdragsgivaren betalar. Respondenten svarar att gallande Eco-driveutbildning, sa ar det
inget krav fran uppdragsgivaren men de sjalva har nagra i beséttningen som varit pa Eco-

driveutbildning.

Respondent B berattar i sin tur att de har installerat ett bunkerévervakningssystem som heter
blueflow, detta berattar i detalj hur mycket bransle fartyget forbrukar. For det &r stor skillnad
fran kapten till kapten hur mycket bréansle det gar, beroende pa hur man mandvrerar. | och
med att skdrgardstrafiken dr mycket “touch and go” s& har detta en betydande
kostnadsmassig skillnad, da man kan se precis hur mycket bunker som forbranns. Har sa
betalar landskapet halva bunkerpriset tillbaka till entreprenéren, om dom gar under den
avtalade bunkervolymen, alltsd det som inte anvinds. Detta fungerar som en “morot” att
forbranna mindre bunker, vilket leder till mindre utslapp. Respondenten menar att inte
biobransle gar att anvanda, da det skulle fordubbla branslekostnaderna, mer exakt sa skulle

bunkerutgifterna 6ka med fyra miljoner euro.

Respondent B fortsatter att forklara att i tillagg till detta har de forlangt turlistorna lite, vilket
borde leda till ytterligare lite besparingar pa bunker. Detta har dock inte varit sa populart av

Alands befolkning, tilldgger respondenten.

Nar det kommer till att tvatta bottnen pa fartygen, sa svarar respondenten att detta gors vid
behov. Sedan tar respondenten upp en viktig del nar det kommer till de miljéregel och
direktiv som finns, och behéver féljas, namligen att Alands skéargardstrafik inte & med i
utslappsratten och darav undantagna for kraven som kom med EU ETS. Sasom tidigare
namnts & EU ETS ett viktigt och avgorande styrmedel for att arbeta mot och bek&mpa
klimatférandringarna. Respondent B séger ytterligare:

Dom kommande kraven som vi pratar om ar att EU ska vara
utslappsfritt till 2050, alltsa klimatneutralt och sen har dven Finland
sina egna utslappsmal till 2035. De kommer vi inte att na, det ar helt
orealistiskt. Det som Alands skdrgardstrafik har gjort nu de senaste

aren ar att forsoka effektivisera kérningen
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4.2 Skirgardens linfarjor
Respondent B fortsitter med att beratta om Alands sex linfarjor samt en reservfarja, som ar
betydligt enklare att elektrifiera. Har menar respondenten att man kan tala om konvertering

pa vissa av linfarjorna. Vilket skulle leda till fossilfri drift. Men det bor dven poangteras att

Alands linfarjor 4r ocksé valdigt gamla, till och med aldre &n Alands frigdende farjor.

Tabell 2 — skargardens linfarjor.

Alandska skargardens linfarjor
F123 Tofto Byggd: 1993
F122 Seglinge Byggd: 1988
F121 Simskala Byggd: 1985
F119 Reserv Byggd: 1983
F116 Embarsund Byggd: 1981
F115 Angésund Byggd: 1979
F112 Bjorko Byggd: 1974

Pa grund av att man har tunga transporter i trafiknatet blir det darav direkt komplext nar man
pratar skargardstrafik for allting hanger ihop. For nagra ar sedan hojde EU standardvikten
for tungtransporter pa lastbilar till 76 ton, vilket betyder att lastbilar har ratt till att lasta till
76 ton. Respondent B fortsétter forklara att detta blir ett problem for Alands skargardstrafik,
som har linfarjor som tar 60 ton. Och om man ska konvertera en gammal linférja, som &r en
gammal pram som tar 60 ton, och ska lagga dit batterier sa minskar det lastningskapaciteten

markbart.

Respondent B forklarar att med vissa féarjor skulle man kunna dra el dragna system och
samtidigt behalla kapaciteten, exempelvis pa Embarsundslinjen. Respondenten beréattar dven
att det ar Tofto farjan som egentligen &r den linfarjan som skulle behévas fornyas, da det ar
den som har kapacitetsproblem. Har man fartyg som har kapacitetsproblem och gar pa fossila
bréanslen, sa vill man férnya dom forst da de 6kar servicenivan och blir fossilfria. Darfor
borjar man inte med Angdsunds-linfarja, dar kan man i stallet ta Tofto farjan, som har
mycket trafik. Men igen, det &r politik som péaverkar Alands skargardstrafik, och det har
lovats en bro dit i flera tiotals ar, vilket gor att man inte kan gora nagot med Tofto, da det

ska komma en bro dit enligt vissa politiker.
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4.3 Skirgardens infrastruktur

Respondent B, fortsatter att beratta om utmaningarna man har i skargardens infrastruktur, da
den alandska skargarden under manga arstid har varit undanhallsatt och det har inte satsat
de pengar som behovts for att underhalla den. For nagra ar sedan borjade man inspektera
alla broar p& Aland, dar man konstaterade man att Alands broar ar i véldigt daligt skick. En
motsvarande inspektion gjordes av farjfastena, da de ar byggda under samma tid som
broarna. Var man insag att aven farjfastena var i daligt skick. Da man egentligen har byggt
ihop 6arna med broar, s& sager respondent B att han brukar saga att broar ar den hogsta form

av skargardstrafik. For att citera respondent B:

Syftet med skdrgdrdstrafiken dr att flytta mdnniskor via vatten,
ddrfor dr broar den hogsta nivdn av fasta férbindelser

Det var alltsa i samma veva som man bdrjade diskutera hur man skulle kunna effektivisera
skargardstrafiken, som man &ven insdg att broarna behdvdes bytas ut (Intervju med
respondent B). Med sprickor och armeringskorrson, i bade broarna och farjfastena sa
konstaterades det att man maste byta ut dem. Har forklarar respondent B vidare varfor
farjfastena ar viktiga att reparera fore man koper nya farjor. Han forklarar att man maste byta
ut farjfasten och standardisera klaffsystem i skargarden fore man kan kopa nya féarjor. Sa har

utryckte respondent B hur skargardens férjfasten ser ut idag:

Idag ar den alandska skargardstrafiken uppbyggd lite som ett rattbo.
Det finns olika stora hal och olika stora rattor, och stora rattor
kommer inte in i sma hal... Sa det blir problematiskt nar man ska
gora trafikomlaggningar i skargardstrafiken, eftersom farjorna inte
passar Overallt helt enkelt

En annan aspekt som respondent B dven tog upp var att om man vill ha el-farjor i Alands
skargardstrafik, s& maste man ha infrastrukturen for en el-farja. Alands skirgardstrafik har
véldigt snabba hamnanlop, vilket betyder att om man ska kunna anvénda eldrift som ett
alternativ, sa maste man antigen ha valdigt stora batterier eller valdigt stark strom pa
landsidan som kan ladda fartyget under de korta hamnperioderna. Stora batterier gor fartyget
mycket tungt och om man ska ha tillrackligt stark strom sa maste man bygga ut kraftnaten,
eftersom skargarden inte har tillracklig kapacitet for detta i nulaget (Intervju med respondent
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B). Detta ar en viktig aspekt nar det kommer till just den alandska skargardstrafiken,
infrastrukturen har inte tillracklig kapacitet for att hantera el-farjor, sdsom andra lander

kanske har.

Ndgot som &r ett alternativ, som skulle fungera &r en el-hybrid farja, da kor man stunder
under dagen pa eldrift och sedan byter man om till diesel och laddar batterierna under hela

natten (Intervju med respondent B).

Om man tittar pa Alands skérgardstrafik idag och var man skulle kunna implementera eldrift
sé& 4r det egentligen bara pa tvé stallen, rutterna Sving-Degerby och Ava-Osnés (se inringade
omraden pa bild 1). Det ar endast pa de rutterna som man kan gor det rimligt, men som
respondent B dven poangterade s& &r det kostnader. Respondenten fortsatter att p& Ava-
Osnas finns farjan Adan som, enligt respondenten, passar bra dar, d& skulle det allts& vara
Svino-Degerby rutten som ar aktuell for detta, vilket &ven inkluderar att flytta farjan Skarven

till den norra linjen. Detta skulle vara en majlig vag att ga sager respondent B.
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4.4 Hur skulle Alands skirgardstrafik kunna utvecklas och bli mera miljévinlig och
miljomassigt hallbar?

Fragan hur Alands skargardstrafik skulle kunna utvecklas och bli mera miljévénlig och
miljomassigt hallbar &r en intressant och viktig fraga gallande detta amne. Vid utforandet av
intervjuer sa fick jag intressanta insikter fran bada respondenter. Respondent A, ansag att det
finns mycket att gora och som kan goras, men eftersom det &r Alands landskapsregering som
staller relativt laga krav vid upphandlingen, sa &r det inte mycket entreprenaderna kanske
kan gora. Vid upphandlingen bestdms det bland annat om vad for bransle man ska anvéanda,
hur baten ska vara utrustad, med mera, har kan alltsa landskapsregeringen satta hardare krav
pa foretagarna som vill vinna upphandlingen, och detta skulle leda till hogre standard pa

skargardsflottan och dess utslapp (Intervju med respondent A).

Medan respondent B forklarade att infrastrukturen i skargarden inte ar redo for nytt tonnage
annu. Da de flesta farjfastena ar i véldigt daligt skick och darav maste man i forsta hand
bygga nya farjfasten och standardisera klaffsystemet sa att man kan ha ett enhetligt system
till de potentiella nya fartygen. Men att bygga nya farjfasten ar dyrt och ska man lagga hogre
krav pé foretagen s& kommer det att kosta pengar for Alands landskapsregering, eftersom
det ar de som &ger trafiken och subventionerar ut den. Sa skulle vi lagga ett krav pa till
exempel att fartygen maste kora pa biobransle i stéllet for lagsvavlig diesel sa skulle det 6ka

vara bunkerkostnader med ungefér dubbelt.

For att gora skargardstrafiken mer miljévanlig skulle man, till exempel, kunna investera i
nytt tonnage och miljomotorer. H&r svarade respondent A att de som foretag &r motiverade,
och har dven erbjudit sig, att byta till mer miljévénligt tonnage och byta ut till mera
modernare och miljévéanliga maskiner. Respondent A fortsatter att forklara att det ar har
landskapsregeringen som maste godkéanna detta, eftersom de som foretag kor pa kontrakt for
landskapet, sa ar det svart att under en avtalsperiod gora stora investeringar, eftersom man

har raknat sitt avtal baserat pa vissa grunder och forutsattningar.

Respondent B menar i stallet att detta ar en kostnadsfraga, som blir alldeles for dyrt for
Alands ekonomi. Ska man bygga en ny elhybrid firja idag kan det kosta mellan 30 — 40
miljoner euro, och det ar endast ett av skargardens fartyg, och att kéra med aldre fartyg som
man gor i dagsldget &r billigt. Respondent B lyfter dock ocksa upp att man skulle kunna
flytta om batar i den alandska skargarden, och byta maskiner pa de rutter dar det skulle vara
nodvandigt. Som tex M/S Skarven vars motorer inte ar gjorda originellt fér en sadan linje
som Svinod — Degerby med sa korta distanser.
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Sammanfattningsvis ar det en intressant fraga och respondenterna har olika asikter. Nar
respondent A anser att Alands landskapsregering borde stta higre krav pa foretagen som
onskar vinna upphandlingen, s menar respondent B att detta ar for kostsamt och nagot som
den alandska ekonomin inte klarar av. Man behdver borja i ena anden och forst bygga nya
och enhetliga féarjfasten, for att senare kunna investera i nytt tonnage. Men att flytta om batar

och byta ut maskiner kan bara det gora trafiken mer miljévanlig.

4.5 Sammanfattning

Mitt mal med detta arbete var att undersoka hur Aland skargérdstrafik framhaller sig till
framtidens miljokrav samt deras planer for framtidens skargardstrafik. Jag 6nskade ta reda
pa hur den alandska skargarden har tankt adaptera sig till en modernare sjéfart som leder till
mindre utsl&dpp och fororeningar. Jag kom framtill var att det ar flera faktorer som spelar in

gallande den fragan.

Man kan sammanfatta problemen i foljande kategorier:
e Infrastruktur
e Ekonomi
e Politik

Till att borjas med, infrastrukturen. Sasom tidigare namnts & hamnarna i den alandska
skargarden i daligt skick och behdver forbattras, en av de stérsta utmaningarna ar farjfastena,
vilka &r i mycket daligt skick da de byggdes pa slutet av 1960-talet. | dagslaget finns inte
heller nagot standardklaffsystem, vilket begransar anvandningen av fartygen pa vissa rutter.
Sa ska det komma nya farjor till skargarden sa behdver man forst ha infrastrukturen i skick
och enhetlig, vilket kommer Kkosta. Infrastrukturen paverkar dven Alands méjligheter att
inforskaffa el-farjor, eftersom det inte finns tillrackligt starka kraftnat i skargarden for snabb
laddning i och med de korta hamntiderna. Daremot &r el-hybrid farjor en mojlighet for den
alandska skargarden.

For det andra ar ekonomiska faktorer nagot som spelar en stor roll i utvecklingen av den
alandska skargdrdstrafiken, och enligt respondent B &r det mycket svért fér Alands ekonomi
att investera i bade fartyg och infrastrukturen samtidigt. Ett exempel som diskuterats ovan
var att byta till mer miljévanliga branslen, sasom biodiesel, men att detta skulle innebara

hogre kostnader for trafiken, vilket respondent B inte anser vara vart.
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Den tredje och sista faktorn &r politik, framst kanske det faktum att Alands
landskapsregering inte stdller hogre krav &n vad de anser att behdvs under
upphandlingsprocessen av nya kontrakt, detta pa grund av kostnadsaspekten och ekonomin.
Orsaken till att Alands skérgardstrafik har en sé& foraldrad flotta &r alltsé en kombination av

ekonomiska och politiska faktorer.

Skargardstrafiken har dven undantag fran EU ETS, vilket gor att Alands landskapsregering,
vilka ar uppdragsgivare nar det kommer till skargardstrafiken, inte har samma krav pa att
gora forandringar for mindre utslapp och klimatpaverkan. Det finns dven andra saker som
skulle kunna géras, for att f en mer miljémassigt hallbar skargérdstrafik pa Aland, men de
politiska besluten har stor inverkan. Ett exempel, som namnts tidigare, &r 16ftet om en bro
som ska ersétta Toftd linfarja, detta 16fte hindrar utvecklingen av Tofto, eftersom vissa

politiker 6nskar att bygga en bro.

5 Diskussion

Den alandska skargardstrafiken ar, sasom namnts, utdaterad och en foraldrad flotta, med den
aldsta farjan fran ar 1974. Den alandska skargardstrafiken maste, sdsom alla andra, folja de
regler och krav som finns géllande miljon, och darav var min fragestallning i det har arbetet
hur miljoreglerna regleras inom Alands skargérdstrafik? Och hur kan man gora trafiken mer
miljovanlig och miljomassigt hallbar i framtiden? Syftet med detta arbete var darfor att
kartligga och analysera hur Alands skirgardstrafik anpassar sig till miljékraven och ta reda

pa trafikens planer for framtiden.

Tittar man pa lander runt Aland som &ven har omfattande skargardstrafik, s& investeras det
bland annat i nyare och mera miljovénligare fartyg, vilket man inte har gjort pa Aland, varfor
ar det sa? Genom att presentera den alandska skargardstrafiken och en del av dagens
miljokrav, valde jag att genomfdra intervjuer for att fa en djupare inblick i amnet, da

litteraturen var knapp.

Det jag kom fram till var att Alands skirgardstrafik fungerar pa ett annat sétt &n hur sjofarten
fungerar i landerna runt Aland. Skérgérdstrafiken paverkas till stor del av politiken, da det
ar Alands landskapsregering som &ger trafiken, och beroende pé politikens och politikernas
prioriteringar sa kommer miljofragan gallande skargardstrafikens hanteras och prioriteras

olika. En viktig del &r att det ar landskapsregeringen som maste, redan i upphandlingsfasen,



18
ha andra och strangare krav nar det kommer till de faktorer som paverkar miljon, for att

skargardstrafiken ska kunna bli mer miljévanlig och miljomassigt hallbar.

Ekonomin spelar dven en faktor i det hela, vart man inom den alandska politiken anser att
man behdver lagga pengarna, men aven det faktum att miljévanligare alternativ, sasom
miljomotorer och nytt tonnage, ar valdigt kostsamt. Dérav blir miljofragan en kostnadsfraga,

vilket kanske inte bara galler for skargardstrafiken.

Nagot som paverkas av bade politik och ekonomi, ar infrastrukturen, vilket &r den tredje och
sista orsaken till att Alands skargardstrafik ar &t det aldre hallet och varfor trafiken inte riktigt
anpassat sig till dagens miljokrav. Farjfastena pa Aland &r namligen i s& pass daligt skick,
att de maste renoveras fére man kan investera i nytt tonnage. Men da broarna p& Aland &ven
de ar i daligt skick, sa behéver man prioritera vad som ar viktigast, och har kommer ater

politik och ekonomi att paverka.

Dérav &r resultatet i denna avhandling att Alands skargardstrafiks utdaterade flotta beror pa
flera faktorer, men framst ekonomiska aspekter och det faktum att skargardstrafiken styrs av

landskapsregeringen och dess politik.

Vad skargardstrafikens planer ar for framtiden paverkas alltsa dven det av olika faktorer,
men troligtvis kommer det ske utveckling i ratt riktning, mot en mer miljomassigt hallbar
skargardstrafik. Men skargardstrafiken kommer fortfarande i framtiden paverkas av politik

och ekonomi.
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7 Bilagal
INTERVJUGUIDE

Slutarbetet

Jag studerar vid Aboa Mare till sjékapten. Till mitt slutarbete skriver jag om hur Alands
skargardstrafik anpassar sig till dagens miljokrav samt ta reda pa deras planer for framtidens
skargardstrafik. For att fa reda pa detta sa kommer arbetet att behandla hur skargardstrafiken
kan anpassa sig till att bli mera klimatvanlig och vilka utmaningar trafiken stélls infor.
Arbetet anvénder kvalitativ forskningsansats med intervju som datasamlingsmetod.
Intervjuerna som spelades in for att sedan transkriberas och behandlas i resultatkapitlet.

Respondenterna dar anonyma.
Respondenterna
Respondenterna ar valda fran rederierna i Alands skérgardstrafik samt frén den &landska

politiken.

Fragorna
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1) ) Hur lange har du arbetat inom branschen och specifikt behandlat sddana har
fragor som skargardstrafiken?

2) Vilka miljoutmaningar anser ni att skargardstrafiken moter?
a) Varfor?
b) Prioritetsordning?

3) Har Landskapet nagra planer pa att minska paverkan pa miljon nar det
kommer till skargardstrafiken, eller méta kommande krav?

4) Hur tanker ni kring UNSDG, alltsa FN:s miljomal?

- Har ni planer pa att ga 6ver till mera miljovanliga branslen? Och isafall med
vilken tidtabell? (Vad anvands i dagslaget?)

- Effektivare motorer (ar det mojligt kostnadsmassigt, vad ar
kostnadsmassigt mojligt)? (modernare maskiner pa era fartyg?)

- Har entreprenérerna planer for nytt tonnage, som tex Hybridfirja? Ar det
isafall nagot som prioriteras vid en upphandling gentemot landskapet?

- Specifikt regel 13 climate action.

5) Hur arbetar man hos er med fragorna som beror detta dmne, alltsa
miljoutmaningar i skargardstrafiken?

6) Vad har ni for krav pa féretagen som ni anlitar att skéta rutterna i skargarden? (krav
pa tonnage, bransle, utslapp) finns det nagon lista eller prioritetsordning?

7) Hur tranas besattningen for det isafall? (ekonomisk kérning, tvatta bottnar)?

8) Har ni planer for att fornya flottan i framtiden?

9) Hur lange tror ni att skargardens fartyg som ar i drift i dagslaget haller?

10) Finns det nagot ytterligare som ni anser att ar relevant till min uppsats?



