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JOHDANTO

Saaristopolitiikan toteutusta ohjaa visio hyvan eldman saaristosta, joka on elinvoimainen
ja saavutettava, ja joka tarjoaa hyvinvointia koko yhteiskuntaan. Visio laadittiin syksylla
2020 valmistuneen valtakunnallisen saaristo-ohjelman, Ihmisten saaristo 2020-2023, val-
mistelun yhteydessa. Kuten saaristo-ohjelman nimi kertoo, ovat ihmiset ja sujuva arki seka
vapaa-aika nostettu saaristo- ja vesistdalueiden kehittamisen keskioon.

Saaristopolitiikan visio

Suomen saaristot ovat elinvoimaisia, saavutettavia ja luonnonldheisid alueita,
jotka tarjoavat monipuolisesti ja kulttuurisesti erityisen asuin- ja toimintaympd-
riston. Elinvoimaiset saaristoalueet tuovat hyvinvointia koko yhteiskuntaan!

Saariston saavutettavuus on yksi keskeisimmista asioista sujuvan arjen ja vapaa-ajan na-
kokulmasta. Toimiva saaristoliikenne palvelee ensisijaisesti saariston asukkaita, mahdol-
listaen niin tydssakdynnin, koululaiskuljetukset kuin saaristokauppojen tavarakuljetukset.
Saaristoliilkenne palvelee myds vapaa-ajan asukkaita, joita ei koskaan ole ollut saaristossa
niin paljon kuin tand pdivana. Elinvoimaiset ja houkuttelevat saaristoalueet ovat tarkeita
myo6s matkailun ndkokulmasta. Suomen saaristot houkuttelevat niin kotimaan kuin ulko-
maan matkailijoita, mika edellyttda toimivia liilkenneyhteyksia.

Saaristoliikenteen jarjestamisesta sadadelladn laissa saariston kehityksen edistdmisessa
(494/1981). Lain 5 §n mukaan valtion on pyrittava huolehtimaan siita, etta saariston vaki-
naisella vaestolla on kaytettavissaan asumisen, toimeentulon ja valttamattéoman asioinnin
kannalta tarpeelliset liilkenne- ja kuljetuspalvelut, seka siita, ettd nama palvelut ovat mah-
dollisimman joustavat ja ilmaiset tai hinnaltaan kohtuulliset.

Saaristoliikenteeseen, erityisesti yhteysalusliikenteeseen, kohdistuu monia kehittamis-
toiveita niin saaristolaisten, palvelun tarjoajien kuin palvelun tilaajan nakékulmasta.
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Yhteysalusliikenteen aluskanta on vanhaa, reitit eivat vastaa kaikilta osin kdyttajien tar-
peita, ja my0s saaristolaissa oleva kirjaus saaristoliikenteen jarjestamisesta koetaan monin
osin haasteelliseksi ja vaikeaksi toteuttaa.

Saaristoasiain neuvottelukunta paattikin vuoden 2020 alkupuolella kdynnistaa asetta-
mansa saaristoliikennetyéryhman toimesta Tulevaisuuden yhteysalusliikenne -selvityksen,
jossa keskitytaan yhteysalusliikenteen tulevaisuuden nakymiin niin alustekniikan, -turval-
lisuuden kuin ymparistévaatimusten nakdkulmasta. Lisaksi selvityksen tavoitteena oli tar-
kastella digitalisaation tarjoamia mahdollisuuksia sekd yhteysalusliikenteen eri rahoitus- ja
hallinnointimalleja. Tavoitteena oli myds luoda ndkymia tulevaisuuden saaristoon yhteys-
alusliikenteen ndakokulmasta.

Tulevaisuuden yhteysalusliikenne -selvityksen kirjoittajia ovat Varsinais-Suomen liiton saa-
risto- ja maaseutuasiamies Sami Heinonen, saaristoasiain neuvottelukunnan paasihteeri
Elina Auri, Euroopan meriturvallisuusviraston emeritus padjohtaja Markku Mylly, Turun
Kauppakorkeakoulun logistiikan professori Lauri Ojala, Merenkulkualan tutkimus- ja kou-
lutuskeskuksen Porin yksikdn johtaja Sari Repka sekd Merenkulkualan tutkimus- ja koulu-
tuskeskuksen erikoissuunnittelija Riitta PGntynen.

Selvitys on kirjoitettu niin, etta selvityksen jokainen osa-alue on oma kokonaisuus. Selvi-
tyksen voi lukea kokonaisuudessaan tai oman mielenkiinnon mukaan vain osan osa-alu-
eista. Selvityksen viimeiseen lukuun on koottu keskeisimmat havainnot kustakin osa-
alueesta. Selvityksessa ei anneta varsinaisia saaristoliikenteen kehittamissuosituksia,
vaikka niita selvityksen aineistosta nouseekin esille. Selvityksen keskeisimpina havaintoina
voidaankin pitaa seuraavia neljaa kohtaa:

® Nykyinen yhteysalusliikenteen kalusto on kirjavaa ja padosin vanhaa, joten
tamanhetkiset tekniset ja taloudelliset edellytykset sen elinkaaren pidentami-
seen ovat rajalliset. Samalla ymparistévaatimukset sekda muutokset merenku-
lun saantelyssa edellyttavat tuntuvia investointeja yhteysaluskalustoon 2020-
ja 2030-luvuilla.

® Yhteysalusliikenteen kalustoon on syntynyt merkittava uudistamistarve, joka
vaatii vahintaan pitkan aikavalin poliittisen linjauksen siita, milla palveluta-
solla yhteysalusliikenne hoidetaan ja mita ymparistoon liittyvia tavoitteita yh-
teysalusliikenteelle asetetaan.

® Yhtalo, jossa samanaikaisesti pyritadn lisadamaan yhteysalusliikenteen kilpai-
lua, ylldpitamaan maariteltya palvelutasoa ympadrivuotisesti tai sdilyttdmaan
se edes nyt saavutetulla tasolla, pitdmdan julkisen sektorin kustannukset ku-
rissa seka luomaan toimijoille taloudelliset ja muut edellytykset kehittaa toi-
mintaa, on erittdin vaikea, ellei jopa mahdoton toteuttaa. Tarvitaan poliittisia
paatoksia yhtalon saamiseksi toimivaksi.
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® Yhteysalusliikenne ei 2020-luvun lopun jalkeen voi nykyisessa laajuudessa
toimia sadantelynmukaisesti ilman mittavia uudishankintoja, vaikka merkitta-
vid paastovahennyksia ei tavoiteltaisikaan.

Saaristoasiain neuvottelukunta pitaa selvityksen tuloksia kokonaisuudessaan merkitta-
vind ja monin osin ainutlaatuisina. Selvitys antaa ajantasaista tietoa saariston yhteysalus-
liilkenteen kehittamiseksi. Neuvottelukunnan tavoitteena on, etta selvityksen havaintojen
pohjalta voitaisiin kdynnistaa yhteysalusliikenteen kehittamisohjelman laatiminen yhteis-
tyossa palvelun kayttdjien, tuottajien ja tilaajan seka muiden toimintaan osallistuvien ta-
hojen kanssa.
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1 Osa-alue 1: Yhteysalusliikenteen profiilit

ja kayttajat

Kirjoittajat: Sami Heinonen, Elina Auri

1.1 Saariston yhteysalusliikenteen reittien eri profiilit

Saariston elinvoimaisuuden ja saavutettavuuden ndakdkulmasta toimiva yhteysalusliikenne
on avainasemassa. Saariston yhteysalusliikenne palvelee niin saariston vakituisia asuk-
kaita, vapaa-ajan asukkaita kuin saariston matkailijoita. Kokonaisuudessaan yhteysaluslii-
kenteen matkustajamadrat ovat olleet kasvussa viimeisien vuosien aikana. Toiset yhteys-
alusreitit ovat kuitenkin vilkkaampia kuin toiset.

Yhteysalusreitit ovat profiililtaan hyvin erilaisia, mika tarkoittaa sitd, ettd sama konsepti
toimii huonosti sovellettavaksi kaikille reittialueille. Siksi niin sanotun tasalaadun tarjoa-
minen kaikkialle ei palvele saariston asukkaita ja elinkeinotoimintaa parhaalla mahdolli-
sella tavalla. Reittien ominaispiireet, kuten esimerkiksi maatalouden ja matkailuelinkei-
nojen tarpeet, huomioidaan talla hetkella reittien palvelutasossa ja siten kilpailutuksissa.
Osa reiteista on myos selkeasti sellaisia, etta niilla on padasiassa vain vakituista asutusta ja
vapaa-ajan asutusta ilman minkaanlaista yritystoimintaa. Osalla reiteista yritystoimintaa ja
niihin liittyvia kuljetuksia on paljon.

Alla esitellaan saariston yhteysalusreitit padpiirteittain lisattyna maininnoilla kayttajaprofii-
lista ja matkojen maaran kehityksesta muutamana viime vuotena. Tarkemmat reittikuvauk-
set kaikki kdyntisatamat sisaltavin kartoin ja aluksia koskevine tietoineen I6ytyvat taman
raportin myohemmista osista seka liitteissa yksi ja kaksi.

Houtskarin—Inion saaristo

Houtskari sijaitsee Turunmaan saaristossa aivan Ahvenanmaan rajalla, ja se koostuu noin
700 yli hehtaarin kokoisesta saaresta. Houtskari kuuluu kokonaan Saaristomeren biosfaari-
alueeseen ja on osittain Saaristomeren kansallispuiston alueella. Houtskarin saaristossa on
vakituista asutusta, mutta siella on myds paljon vapaa-ajan asukkaita. Houtskarin perus-
palvelutarjontaa tdydentavat yksityisten yritysten palvelut, kuten esimerkiksi matkailutoi-
minta ja venealan yrittajatoiminta (pienvenetelakka, talvisdilytys) seka maa- ja karjatalous.
Houtskarissa on ruotsinkielinen alakoulu, esikoulu seka paivakoti.
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Inio sijaitsee Turunmaan saaristossa. Inion saaristo koostuu yli tuhannesta luodosta ja
rantakilometreja on yli 700. Inidssa on vakituisia asukkaita noin 200, mutta vapaa-ajan
asukkaat monikertaistavat Inion asukasmaaran. Inidssa on paivakoti seka ala- ja ylakoulu
samoin kuin terveysasema, vanhainkoti, kirjasto ja kunnan aluekonttori. Naiden palve-
luiden lisaksi Inidssa on muun muassa vierassatama ja pienvenetelakka/-korjaamo seka
kylakauppa.

Inio on osa Saariston Suurta rengastietd. Kesdisin Suuren rengastien ollessa auki liiken-
ndintia on Inion Dalenin ja Houtskarin Mossalan valilla. Tama vali on niin sanottu avustettu
reittivali eli se on kayttdjille maksullinen.

Houtskarin ja Inion saaristoalueiden liikenne hoidetaan yhdella ja samalla liikennesopi-
muksella. Tama mahdollistaa resurssien tehokkaamman kayton, koska liikkennetarve erityi-
sesti Houtskarin saaristossa on suhteellisen vahadinen.

Houtskarin saaristossa lilkkennoidaan paaasiallisesti aluksella, joka ei kuljeta ajoneuvoja
tai rahtia. Nykyisin reitilld liikenndiva yhteysalus Karolina kuljettaa 28 matkustajaa. Yhte-
ysalus Satava liikkenndi Inion saaristossa ja kaksi kertaa viikossa Houtskarin reitilld. Satava
vastaa reitin raskaskuljetusten hoitamisesta. Alus kuljettaa noin 80 matkustajaa seka 8
henkildautoa.

Karolina on rungoltaan alumiinia, minka vuoksi se ei voi lilkkennéida jadpeitteisena aikana.
Jaan muodostuessa palveluntuottaja siirtyy liilkenndimaan Hitis-nimiselld aluksella. Se
kuljettaa noin 40 matkustajaa. Jadpeitteisend aikana lilkkenndidaan tarvittaessa ilmatyyny-
aluksella, jonka hydtykuorma on 900 kg. liImatyynyaluksella on mahdollista palvella isoa
saaristoaluetta nopeasti ja tehokkaasti, vaikka kapasiteetti onkin rajoittunut.

Houtskdr-Inié -reiteilld matkustajien mdcdiré on ollut n. 10 000 matkustajaa vuodessa.
Vuonna 2020 matkoja tehtiin 9 467.

Korppoon saaristo

Korppoon saaristo sijaitsee Turunmaan saaristossa. Korppoon saaristoon kuuluun noin
2000 saarta ja luotoa, ja sen tarkeimmat saaret ovat Kyrklandet ja Norrskata. Pédosa Korp-
poon saariston vakituisesta asutuksesta on keskittynyt ndille saarille. Vapaa-ajan asutus
moninkertaistaa Korppoon asukasluvun kaikilla saarilla. Myos Korppoon saariston palvelut
ovat keskittyneet padosin Kyrklandetin ja Norrskatan saarille. Korppoossa on terveyskes-
kus seka ulkosaariston yhtendiskoulu, jossa on oppilaita esikoulusta yhdeksanteen luok-
kaan. Samassa koulukeskuksessa toimii myds ruotsinkielinen koulu Skargardshavets skola,
Korppoon kirjasto, Korppoon paivakoti ja keskuskeittio. Korppoossa on myds useita yrityk-
sia, jotka keskittyvat padosain matkailuun ja palveluihin.
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Korppoon saariston yhteysalusreitti hoidetaan yhdelld yhteysalussopimuksella. Korppoon
saaristossa lilkenndi Fiskd, jonka nopeus on noin 10 solmua. Alukseen mahtuu matkusta-
jia 36 ja henkil6autoja kaksi. Alus liilkenndin ympdri vuoden, talviaikana viitena paivana
viikossa ja kesdaikana joka pdiva. Korppoon saariston yhteysalusreitti yhdistaa Korppoon
muut saaret Korppoon padsaarten kanssa.

Korppoon yhteysalusreitilld on matkoja vuosittain noin 3 000.

Nauvon saaristo

Nauvon saaristo sijaitsee Turunmaan saaristossa. Nauvon saaristo muodostuu noin 3 000
saaresta ja luodosta. Nauvon pddsaaria ovat Lillandet ja Storlandet. Vakituisia asukkaita
Nauvon saaristossa on noin 1 500, mutta vapaa-ajan asukkaat moninkertaistavat Nauvon
asukasluvun. Nauvon tarkeimpia elinkeinoja ovat matkailu ja maatalous. Nauvossa on pe-
ruspalvelut terveyskeskus, koulu ja paivakoti. Julkisia palveluita tdydentdvat monipuoliset
yksityiset palvelut.

Nauvon pohjoisella reitilla sijaitsee Seilin saari, jossa on Saaristomeren tutkimuslaitos.
Saari on suosittu turistikohde. Saarella on myds merkittavaa vapaa-ajan asutusta. Nauvon
pohjoisella reitilld on niin sanottuja asiointi- ja tydmatkatarpeita lahes joka saarella. Myos
autoja kulkee reitilla paljon, koska saarissa on pitkat valimatkat. Yhteysaluksessa kuljetet-
tava rahti on lahinna rakennustavaraa. Reitti on suojainen, mutta muuta meriliikkennetta
on paljon. Saarissa on satoja vapaa-ajan asuntoja, ja suurin lilkkenne suuntautuu niihin.

Nauvon pohjoinen reitti hoidetaan yhdella palvelusopimuksella. Yhteysalus Aalto liiken-
ndi Nauvon pohjoisella reitilld. Yhteysalukseen mahtuu matkustajia 98 ja autoja kahdek-
san. Aalto lilkenndi ympadri vuoden, kesalla joka paiva ja talvella joidenkin saarien vailla
viitend pdivana viikossa ja joidenkin saarien vailla joka paiva. Reitti avustaa kesdisin Pienta
rengastieta.

Nauvon pohjoisella yhteysalusreitilld on matkoja vuosittain noin 10 000, vuonna 2020 mat-
koja tehtiin 11 406.

Uton reittid kutsutaan niin sanotuksi ulkosaariston yhteysalusreitiksi. Matkustajat ovat niin
vakituisia asukkaita, kausiasukkaita kuin matkailijoita. Reitilla on tydmatkatarpeita ja kou-
lukuljetuksia saarten valilla. Reitti on yhteysalusreiteista suosituin, sen suosio on kasvanut
vuodesta toiseen. Erityisesti ulkosaariston saaret Jurmo ja Uto ovat lintuharrastajien suo-
sikkeja. Uton saarella on alakoulu, joka on osa ulkosaariston yhtendiskoulua. Kyldakauppa
on Utdssa seka kesakauppa Jurmossa. Utdssa on hotelli ja ravintola seka bed & break-

fast -toimintaa, myds Jurmon saarella on majoitusta seka ravintolatoimintaa. Kesdisin on
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pienimuotoista matkailutoimintaa myds reitin muilla saarilla. Aspdssa, Notdssd, Jurmossa
ja Utdssa on vierasvenesatamat, ja Aspossa on myds majoitustoimintaa.

Uton yhteysalusreitti hoidetaan yhdella palvelusopimuksella ja siihen liittyvalla alihankin-
tasopimuksella. Yhteysalus Baldur lilkenndin reitilla vuoden ympari, kesalla viikon jokai-
sena paivana ja talvella viisi kertaa viikossa ei kuitenkaan aina edestakaisin. Balduriin mah-
tuu matkustajia 195 ja autoja 19.

Uton reitilld on matkustajia vuosittain noin 40 000, vuonna 2020 matkoja tehtiin noin
41 204.

Nauvon eteldinen ja poikittainen reitti kulkee toisen Nauvon paasaaren Kirjaisen ja Borston
seka Gullkronan valilla. Reitilla on jonkin verran tydmatka- ja asiointitarpeita. Matkusta-

jat ovat padsaantoisesti mokkildisia ja heidan lukumaaransa on lisaantynyt viime vuosina.
Brannskarissa ja Gullkronassa on suositut vierasvenesatamat, joiden tarpeita yhteysaluslii-
kenne palvelee runsaasti erityisesti kesdaikaan.

Reitilla kuljetetaan runsaasti perakarryja, monkijoita, erilaisia tydkoneita ja rakennustarvik-
keita. Rahdin kuljetus on vuoden 2020 aikana lisdantynyt voimakkaasti. Reitti on altis tuu-
lille, koska reitilld on avoimia meren selkid, ja reitti ulottuu aivan avomeren reunalle.

Nauvon pohjoinen ja eteldinen reitti hoidetaan yhdella palvelusopimuksella ja siihen
liittyvalla alihankintasopimuksella. Nauvon pohjoisella reitilla kulkee yhteysalus Nordep.
Alukseen mahtuu matkustajia 78 ja henkildautoja kaksi. Nauvon poikittaisella reitilla kul-
kevat yhteysalus Cheri seka Myrskylintu. Cheriin mahtuu 12 matkustajaa, eika lainkaan
henkildautoja. Myrskylinnun kyytiin mahtuu 28 matkustajaa, eika lainakaan henkil6autoja.
Nauvon eteldisella reitilld on yhteysalusliikennetta viikon jokaisena paivana seka kesalla
ettd talvella. Nauvon poikittaisella reitilla liikenndidaan talviaikaan kolme kertaa viikossa ja
kesalla viikon jokaisena padivana.

Nauvon eteldisen ja poikittaisen reitin matkustajamdicdirdit ovat kasvaneet viime vuosina jon-
kin verran. Vuonna 2020 matkoja tehtiin 6 493.

Paraisten saaristo

Paraisten kunta-alue koostuu useista saarista ja luodoista. Paraisten etelaisilla saarilla on
vakituista asutusta, mutta kausiasukkaat monikertaistavat myds ndiden saarten asukaslu-
vun. Pensarissa ja Bjorkholmissa on majoitus- ja ravintolapalveluita. Alueen yhteysalusrei-
tilla kulkee vakituisten ja kausiasukkaiden lisaksi koululaisia, minka lisaksi reitilla hoidetaan
maa- ja puutarhatalouden kuljetuksia. Reitilla kuljetetaan myds matkailijoita, erityisesti
viikonloppuisin ja kesdkuukausina.
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Paraisten yhteysalusreitti hoidetaan yhdellad palvelusopimuksella. Yhteysalus Viken liiken-
noi reitilld ympdri vuoden. Alukseen mahtuu 73 matkustajaa ja 13 henkil6autoa. Alus lii-
kenndi viikon jokaisena paivana seka kesalla etta talvella.

Paraisten eteldisen saariston reitin suosio on kasvanut viime vuosina. Vuonna 2020 matkoja
tehtiin 31 613.

Naantalin saaristo

Rymattylan saaristoon kuuluu noin 400 saarta. Merkittavia elinkeinoja Rymattyldssa on
varhaisperunan viljelyn liséksi my6s pienveneiden valmistus Rymattylan kirkonkylalla Ter-
hiTec oy:n tehtaalla. Rymattyldssa on myods useita kalanviljelyslaitoksia. Rymattylan R66-
lassa on mm. vierassatama, sillimuseo, ravintola ja kuohuviinitehdas seka kylan yhteinen
tapaamispiste kokous- ym. tarkoituksiin. Rymattylan vanhassa keskustassa on keskeiset
kauppa-, pankki- ja muut vastaavat palvelut.

Rymattylan reitti on sisdsaariston vilkasliikenteinen alue, erityisesti kesdaikaan. Asiakas-
kunta on seka vakituisia asukkaita etta kausiasukkaita. Reitilld kulkee myos huomattavia
maadria rahtikuljetuksia kuorma-autoilla. Reitti on sisdsaariston suojaisilla vesilla, mutta
kovat jadolosuhteet ovat kuitenkin mahdollisia. Reittialueella sijaitsevat Turun kaupungin
virkistyssaaret Maisaari ja Pahkindinen.

Rymattylan reitti hoidetaan yhden palvelusopimuksen avulla. Reitilla liikenndi yhteysalus
Isla. Islaan mahtuu matkustajia 100 ja henkildautopaikkoja on yhdeksan. Yhteysalus kulkee
Rymattylan reitilla ympari vuoden viikon jokaisena paivana.

Rymiaittyldn reitin suosio on kasvanut viime vuosina huomattavasti. Vuonna 2020 matkoja
tehtiin 23 804.

Velkuan saaristo muodostuu 300 saaresta, joista yhdeksdssa on ympadrivuotista asutusta.
Velkua sijaitsee kokonaan Turun saaristossa. Sen paasaari on Palva. Muita merkittavia saa-
ria ovat Lailuoto, Talosmeri ja Salavainen Palvan eteldpuolella. Velkuan merkittavimpia
elinkeinoja ovat maa- ja metsatalous seka matkailu- ja muiden palvelujen tuottaminen.
Velkualla on koulu, pdivdkoti seka palvelukeskus, jossa on tarkeimmat palvelut, kuten ter-
veydenhuoltopalvelut, apteekki ja posti. Velkualla on myds yritystoimintaa.

Velkuan reitilld on erityisesti kesdaikaan paljon matkustajia johtuen kasvaneesta kau-
siasukkaiden maarasta. Reitilla on myds ympdrivuotista tydmatkaliikennettd, koululaiskul-
jetuksia seka maatalouden ja muita raskaskuljetuksia. Kevaalla ja syksylla on nautakarjan
kesalaidunkuljetuksia.
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Velkuan yhteysalusreitti hoidetaan yhden palvelusopimuksen avulla. Yhteysalus Kaita lii-
kenndi reitilla ympari vuoden. Yhteysalukseen mahtuu matkustajia noin 100 ja henkildau-
topaikkoja on 8. Kaita lilkenndi vuoden ympari viikon jokaisena pdaivana.

Velkuan reitin suosio on kasvanut viime vuosien aikana. Vuonna 2020 matkoja tehtiin
15 630.

Kemionsaaren saaristo

Kemidnsaaren kunta koostuu noin 3 000 saaresta ja luodosta, joista noin 25 on ympari
vuoden asuttuja. Kemidnsaaren vesialueet kuuluvat Saaristomeren biosfadrialueeseen.
Kemidnsaaren yhteysalusreitilld on vahan vakituista asutusta, mutta sitdkin enemman
kausiasutusta. Reittialueella on paljon matkailu- seka muuta yritystoimintaa esimerkiksi
Tunnhamnissa, Vandssa ja Biskopsossa. Matkailijoiden suosimat saaret Or ja Bengtskar si-
jaitsevat yhteysalusreitin valittomassa laheisyydessa. Reittialueen ulkopuolella on joitakin
vakituisesti asuttuja saaria, joiden asukkaat hoitavat itse kuljetuksensa reittialueella oleviin
saariin ja sieltd edelleen yhteysalukselle.

Hiittisen (Kemidnsaaren) yhteysalusreitti hoidetaan yhdella palvelusopimuksella seka
siihen liittyvalla alihankintasopimuksella. Yhteysalus Stellaan mahtuu matkustajia 100 ja
henkildautoja yhdeksan. Stella lilkenndi talviaikaan kuutena pdivana viikossa ja kesdaikaan
joka paiva. Jaaaikaan joudutaan usein turvautumaan myds muihin aluksiin, jolloin reitin
kapasiteetti on rajoittunut. Hiittisen itdisella reitilla liikennoi yhteysalus Alva, joka hoitaa
alueen henkilokuljetuksia.

Hiittisen reitilld tehtiin matkoja 10 943 vuonna 2020. Erityisesti Hiittisen itdisen reitin suosio
on kasvanut viime vuosina.

Lansi-Uudenmaan saaristo

Raaseporin ja Inkoon saaristo koostuu tuhansista saarista. Saaristossa on niin vakinaista
kuin vapaa-ajan asutusta. Raaseporin ja Inkoon saaristoissa on molemmissa avustettua yh-
teysalusliikennetta. Molemmissa tarjotaan henkil6kuljetuksia ymparivuotisesti tilauksesta.
Yhteysalusliikennetta on paivittain ja kuljetukset hoidetaan taksivenetyyppisella ratkai-
sulla ja talvella ilmatyynyaluksella. Lisdksi on yhteinen molempia alueita palveleva raskas-
ja rahtikuljetuspalvelu, jota on tarjolla vain avovesikaudella.

Itd-Uudenmaan saaristo

Itd-Uudenmaan saaristoalue kasittdaa Sipoon, Porvoon ja Loviisan saaristot. Saaristossa on
seka vakituista etta vapaa-ajan asutusta.
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Porvoon yhteysalusreitti kulkee Kalkkirannan ja Spjutsundin satamista saaristoon. Yhte-
ysalusreitin varrella olevat maihinnousupaikat ovat paaosin suojaisia, mutta matkalla on
usein kova lounaistuuli. Mantereen satamat ovat kesaisin ruuhkaisia, ja satamissa on pal-
jon ulkopuolista liilkennetta. Matkustajat ovat padosin saariston vakinaisia asukkaita, mutta
erityisesti kesakuukausina kausiasukkaat kasvattavat reitin matkustajamaaria. Kasimatka-
tavaroiden liséksi rahtina reiteilld on rakennustarvikkeita sekd ajoneuvoja ja perakarryja.

Porvoon yhteisalusreitti hoidetaan monivuotuisella palvelusopimuksella. Port66n mahtuu
52 matkustajaa, ja se lilkenndi ympari vuoden joka paiva paitsi talvisin, jolloin osa kuljetuk-
sista hoidetaan ilmatyynyaluksella.

Porvoon reitin suosio on hieman laskenut viime vuosina. Vuonna 2020 matkoja tehtiin
12 161.

Sipoon yhteysalusreitti kulkee Kalkkirannan ja Gumbostrandin satamista saaristoon. Yh-
teysalusreitti on avustettu. Saaristoliikenne on kilpailutettu joka vuosi. Mathilda liikennoi
ympadri vuoden melkein joka paiva paitsi talvisin, jolloin Sibbe tai ilmatyynyalukset hoita-
vat kuljetukset.

Yhteysalusreitilla on yhteyslaitureiden lisdaksi pienempid, yksityisia laitureita, joihin poi-
ketaan, koska saarissa ei ole teita tai polkuja. Yhteysalusreitilla ei ole juurikaan rahtia,
padasiassa kuljetetaan kasimatkatavaroita. Yhteysalusreitilla hoidetaan my6s kotihoidon
henkilostokuljetuksia.

Sipoon avustetulla reitillé tehtiin 4 047 matkaa vuonna 2020.

Loviisan saariston vakituisille asukkaille tarjotaan raskaskuljetuspalveluita erityisesti maan-
viljelijoiden kdyttoon. Raskaskuljetuspalveluita on tarjolla vain avovesiaikana, eika reitilla
ole paivittaista henkiloliikennetta.

Kotka-Pyhtaan saaristo

Kotka-Pyhtaan saaristossa asuu seka vakituisia etta kausiasukkaita. Kesakuukausina kau-
siasukkaat monikertaistavat monen saaren asukasluvun. Osa alueen saarista kuuluu Itdisen
Suomenlahden kansallispuistoon. Alueella on myds vanhoja sotilassaaria. Kotka-Pyhtaan
saaristossa ei ole julkisia palveluita, mutta saaristossa on monia muita palveluita, esimer-
kiksi kylakauppoja, ravintola ja matkailuyrityksia.

Kotka-Pyhtaan yhteysalusreitti on yhteysalusreiteista toisiksi suosituin. Saariston vakituis-

ten asukkaiden lisaksi reitillda matkustaa kausiasukkaita ja matkailijoita. Yhteysalus hoitaa
saariston postikuljetuksen seka mm. kauppojen ja ravintolan tavarakuljetukset. Rahtina
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aluksella on autoja, traktoreita, monkijoita seka perakarryja. Yhteysaluksen nosturia tarvi-
taan usein, samoin aluksen kylmakontti on ahkerassa kaytossa.

Kotka-Pyhtdan yhteysalusreitti hoidetaan yhdella palvelusopimuksella seka siihen liit-
tyvalla alihankintasopimuksella. Otavaan mahtuu matkustajia 130 ja henkil6autoja
kahdeksan.

Kotka-Pyhtddn reittialueella matkustajamddirdt ovat pysyneet suurina ja kasvaneet viime
vuosina. Vuonna 2020 matkoja tehtiin 38 464.

1.2 Yhteysalusliikenteen asiakaskunnan tarpeet

Yhteysalusliikenteen kehittamisen ndkokulmasta on tarkeaa, etta yhteysalusliikenne vas-
taa sitd kdyttavien tarpeisiin. Osana Tulevaisuuden saaristoliikenne -selvitysta toteutettiin
sahkdinen kysely. Kysely tulevaisuuden yhteysliikenteesta suunnattiin saaristossa toimi-
vien yhdistysten ja vastaavien toimijoiden hallituksille. Sdhkdpostikysely toteutettiin hei-
nd-elokuussa 2020. Kyselyssa pyydettiin kokoamaan oman organisaation kollektiivinen
mielipide ja kuvaus tulevaisuuden saaristoliikenteesta omaan kayttajakokemukseen ja
omiin visioihin pohjautuen. Kysely sisdlsi muun muassa seuraavat kysymykset:

® Miten kdyttdjat nakevat tulevaisuuden saaristoliikenteen suhteessa omiin
tarpeisiinsa?

®  Pitdisiko enenevassa maarin suuntautua henkilokuljetuksiin tavara- ja ajoneu-
vokuljetusten sijasta?

e Voivatko autonomiset (miehittdamattomat) alukset olla osa tulevaisuuden
saaristoliikennetta?

e Voisiko liikkenne olla ainakin osittain maksullista?

e Kenen tarpeita tulevaisuuden saaristoliikenteen pitdisi tyydyttad; pitdisiko
esim. matkailun tarpeet huomioida?

Kyselyyn vastasi 10 organisaatiota Turun saariston alueelta, jossa toimii padosa yhteysalus-
liikenteesta. Vastanneet tahot edustivat kotiseutuyhdistyksen tyyppisia jarjestoja, saatio-
muodossa toimivia organisaatioita ja liséksi mukana oli kaksi yritystoimintaa harjoittavaa
tahoa.

Visiot yhteysalusliikenteesta omiin tarpeisiin peilaten

Yhteinen kanta vastaajien joukossa oli, etta nykyisen kaltaista saariston yhteysalusliiken-
ndintia tulee jatkaa. Sille on vahva tarve saariston erilasten toimijoiden keskuudessa. Vas-
tauksissa korostuu saaristolaisten tietamys maailman ja oman ympariston muuttumisesta
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mukaan lukien pieneneva vakituisen asutuksen maard, mutta toisaalta nykyajan monipaik-
kaisuusajattelu, yha pidemmat yhtajaksoiset kaudet vapaa-ajan asunnolla seka matkailu-
yrittdjyyden lisddntyminen luovat edelleen voimakasta kysyntda saariston yhteysaluslii-
kenteelle myds tulevaisuudessa.

Kehittamiskohtana yhteysalusliikenteessa pidettiin sen kdytettavyyttd osana muuta jouk-
koliikennetta. Matkaketjujen merkitys tulisi huomioida paremmin yhteysalusliikennetta
suunniteltaessa. Samoin peradnkuulutettiin joustavuutta reittien suhteen; mikali lilkenne-
madrat saareen A tippuvat vuosi vuodelta ja samalla saareen B (jonne ei olla tahan asti lii-
kenndity) olisi kasvavaa kysyntaa kuljetuksille, pitdisi reittikarttaa pystya muuttamaan talta
osin. Samoin aikatauluja tulisi pystya muuttamaan esimerkiksi silloin kun jollakin saarella
on aloittanut uudenlainen yritys, jolla on omia kuljetustarpeita; edellisen vuoden aikataulu
ei valttamatta uudessa tilanteessa toimi.

Henkilokuljetuksia vai tavaraa ja ajoneuvoja?

Kysymys siirtymisesta nopeampiin, henkilokuljetuksiin soveltuviin aluksiin (Tukholman
saariston tapaan) oli vastaajien mielestd hankala. Yhtaalta nopeammat alukset soveltui-
sivat erityisesti kesdaikaan sisdsaaristoon ja hyodyttaisivat erityisesti matkailuyrityksia,
mutta toisaalta ne eivat soveltuisi ulkosaaristoon varsinkaan syys- ja talviaikaan, kelirikko-
ajasta puhumattakaan. Lisdaksi tavaran ja ajoneuvojen kuljettaminen on elinehto saariston
monenlaiselle yritystoiminnalle (maatalous, rakennusala jne.). Erityinen olemassa oleva
tarve on vieldpa raskaille erikoiskuljetuksille, joka on tahan asti ollut mahdollista saada ti-
lauksesta Turun saariston alueella.

Suurta painoarvoa vastaajat antoivat myos meriturvallisuudelle, jota kevyet ja nopeat
alukset eivat kesdajan ulkopuolella pystyisi tarjoamaan. Ylipaataan yhteysalusliikenteen
tulisi jatkossakin turvata mahdollisuus paivittaiseen siirtymiseen mantereelle ja takaisin
saareen tarvittaessa ajoneuvon kanssa. Tama nahtiin selkedsti edellytyksena saaristossa
asumiselle ja toimimiselle.

Autonomiset alukset osana yhteysalusliikennetta?

Kysymyksessa koskien miehittdmattomien, autonomisten alusten kayttéa osana saariston
yhteysalusliikennetta vastaajat olivat seka realisteja etta uudistusmielisia. Kaikki automaa-
tio, joka lisaisi liilkenteen toimivuutta nahtiin tervetulleena, mutta saaristomme haastavat
olosuhteet ndhtiin kdytanndssa toimivan esteena liikkenteen automatisoinnille (turvalli-
suusndkokohdat). Korkeintaan lyhyilld, lossiyhteyden tyyppisilla valeilld mantereen ja yk-
sittdisen saaren valilla, automaattilautta saattaisi toimia. Lisaksi pelattiin automatisaation
vievan tyopaikkoja saaristosta.
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Ymparistokysymykset

Ymparistokysymykset tulee kyselyn perusteella ehdottomasti huomioida. Tama voisi ta-
pahtua esimerkiksi valttamalla turhaa ajoa ja turhia poikkeamia (jos esimerkiksi ei ole ti-
lattu poikkeamista tiettyyn saareen, niin sielld ei tule poiketa). Samoin siirtyminen uusiin
polttoaineisiin olisi my6s ympadristoteko, mutta tama vaatisi uutta kalustoa. Viime maini-
tussa kohdassa katsottiin, etta kilpailutus lilan suuressa maarin perustuu halvimpaan hin-
taan, joka usein tarkoittaa vanhaa, ympadristda kuormittavaa kalustoa.

Maksullisuus

Maksullisuutta koskien vallitsee niin ikdan kohtuullisen suuri yksimielisyys: maksuttomuus
pitda ehdottomasti sdilyttda ymparivuotisilla asukkailla. Kausiasukkaiden ja matkailijoiden
kohdalla pienilla maksuilla olisi ehka sijaa ja niita voisi perustella, mutta samaan aikaan
tiedostetaan, etta maksut ovat yhtena lisdesteena matkailuyrittajien liiketoiminnalle. Li-
saksi on hyva ottaa huomioon, etta saaristoyrittajyys jo itsessaan on kalliimpaa kuin man-
tereella; esimerkiksi rakentaminen, tavarakuljetukset jne. Samoin nahdaan, peilaten noin
vuosikymmenen takaiseen kokemukseen, ettd pienten kuljetusmaksujen periminen tulee
kalliiksi hyotyyn nahden ja nailla tuloilla on vahdinen tulovaikutus liikenteen kokonaiskus-
tannuksissa. "Yhteysalukset saaristolaisten maantien jatkeena” -filosofia tuli vastauksissa
jalleen kerran esiin.

Kenen tarpeita yhteysalusliikenteen tulisi tyydyttaa?

Vastauksissa korostuivat ympadrivuotisten asukkaiden tarpeet, heidan tarpeensa tulisi siis
ensisijaisesti ottaa huomioon. Mutta toisaalta katsottiin, ettd matkailu muodostaa nykypai-
van saaristossa yritystoiminnan selkdrangan, joten matkailun tarpeita ei voida sivuuttaa lii-
kennetta suunniteltaessa ja toteutettaessa. On tarkeaa huomioida, ettd elinvoimaisen saa-
riston nakdkulmasta ei riita, ettd ainoastaan vakituisten asukkaiden lilkkkuminen saarten ja
mantereen valilla turvataan, vaan yhteysalusliikenteen tulee palvella myds kausiasukkaita,
matkailijoita, ja ndin mahdollistaa elinkeinojen harjoittaminen saaristossa.
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1.3 Yhteenveto ja keskeisimmat havainnot

Toimiva ja kdyttdjakunnan tarpeita vastaava yhteysalusliikenne on elinvoimaisen saariston
ehto. Saariston yhteysalusreittien profiilit poikkeavat paljon toisistaan, niin matka-aiko-
jen, matkustajamaarien kuin rahdin kuljetustarpeen osalta. My6s saaristoalueet ja niiden
tarjoamat palvelut, joilla yhteysalukset kulkevat poikkeavat toisistaan. Toisilla reiteilld on
huomattavaa tydmatkaliikennettd seka koululaiskuljetuksia, sekd maatalouteen liittyvia
kuljetuksia. Yhteysaluksilla kulkee tavaroita my6s saariston kauppoihin. Joillakin reiteilla
matkustajat ovat padosin saariston kausiasukkaita. Samanlainen palveluntaso kaikilla rei-
teilld ei palvele saariston asukkaita eika elinkeinotoimintaa parhaalla mahdollisella tavalla.

Saariston yhteysalusliikenteen kayttajat toivovat yhteysalusliikenteen pysyvan pitkalti
nykyisen kaltaisena, erityisesti tdma koskettaa reitteja ja niiden maksuttomuutta. Liiken-
ndintiin toivottiin kuitenkin joustavaa seka reittien etta aikataulujen suhteen. Kalustoon
toivottiin uudistumista seka ympadristo- etta turvallisuusndkdékulmat huomioiden; tarkoi-
tuksenmukainen kalusto on ehdoton vaatimus. Seka ihmisten etta tavaroiden ja ajoneuvo-
jen kuljetukset ovat tarkeitd, samoin niin sanotut raskaat kuljetukset tilauksesta. Julkinen
yhteysalusliikenne palvelee erityisesti ulkosaariston saavutettavuutta ja luo mahdollisuu-
det asumiseen ja yrittamiseen.
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2 Osa-alue 2: Yhteysalusliikenteen kalusto
ja liikkenndinti

Kirjottajat Markku Mylly ja Sari Repka

2.1 Nykyinen kalusto ja sen jaljella oleva kayttoika

Varsinainen ymparivuotinen yhteysalusliikenne aloitettiin vuonna 1958, kun Tie- ja vesi-
rakennushallitus TVH asetti kelirikkoaluksen hoitamaan Velkuan saariston liikennetarpeita.
Pian liikenne laajeni kattamaan laajempia saaristoalueita ja useampia, ymparivuotisesti
asuttuja saaria.

Yhteysalusliikenteen jarjestamisesta vastasi alkuvaiheessa useita eri tahoja: Tielaitoksen
lisaksi yhteysalusreitteja operoi posti- ja lennatinlaitos Posti sekd Merenkulkuhallitus. Posti
aloitti ympadrivuotisen yhteysalusliikenteen Ini¢ssa ja Hiittisissa 1962. Vuonna 1964 Meren-
kulkuhallituksen vastuulla ollut yhteysalus lilkkenndi ensi kertaa vuoden ympari. (Kauppa-
ja teollisuusministerié 1976: 5, 17; Kaukiainen ym. 1992: 239; Ohman 1995: 11.)

Viela 1960-luvun alussa saaristoliikenne oli yksi Merenkulkuhallituksen pienimmista toi-
minnoista. Tilanne muuttui vuonna 1968, kun yhteysalusliikenne keskitettiin uudistetun
Merenkulkulaitoksen hoidettavaksi ja samalla tie- ja vesirakennuslaitokselta siirtyi kuusi
Turun saaristossa liilkenndivaa yhteysalusta Merenkulkulaitoksen hoitoon. Taman lisaksi
Merenkulkulaitoksen vastuulla oli tuohon aikaan myds Ahvenanmaalle suuntautuva
saaristoliikenne. (Kaukiainen ym. 1992: 331; Ohman 1995: 11.) Liikenteen hoidon keskit-
taminen merkitsi ennen kaikkea hajallaan olleiden resurssien keskittamista yhdelle toi-
mijalle ja yhteysalusliikenteen hoito keskitettiin Merenkulku-laitoksessa Saaristomeren
merenkulkupiiriin.

Vaikka Merenkulkulaitoksen jarjestamdn saaristoliikenteen painopiste on luonnollisesti
ollut Lounais-Suomen saaristossa, on valtion yhteysalusliikennetta hoidettu myds muualla
maassa: Itaisella Suomenlahdella Suursaareen 1927-1944, Jaameren rannikolla 1933-1939
ja Savonlinnan saaristossa 1975-1989. (Ohman 1995: 12.) Myéhemmin, 1990-luvulla, Me-
renkulkulaitos keskittyi liikenteen jarjestamisessa ja liilkenneyhteyksien tukemisessa Saaris-
tomeren ja Suomenlahden merialueille. Saimaalla, Savonlinnan alueella yhteysalusliikenne
loppui tieyhteyksien parantuessa ja saarten valille syntyi lauttaliikennettd. Lauttaliikenteen
hoidosta vastasi padasiassa Tiehallinto ja joidenkin yhteyksien hoito toteutettiin tiehoito-
kuntien toimesta.
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Kalusto oli taysin valtion omistamaa ja liikenne hoidettiin budjettivaroin, kunnes valtion
hallinnon eriyttamisen seka tilaaja-tuottajamalliin siirtymisen my6ta valtion omistama ka-
lusto siirrettiin valtion liikelaitoksen, Saaristoliikenne Oy:n ja myéhemmin valtion omista-
man osakeyhtion, nykyisen Suomen Lauttaliikenne Oy:n tytaryhtion Suomen Saaristova-
rustamo Oy:n omistukseen ja liikenne avattiin asteittain kilpailulle. (Jaakkola 2014: 21.)

Vuonna 2012 Suomen Lauttaliikenne Oy osti Arctia Saaristovarustamo Oy:n koko osake-
kannan. Ndin Suomen Lauttaliikenteesta tuli ainoa valtion omistama toimija, joka vastaa
seka valtion yhteysalus- ettd lauttaliikenteestd. Arctia Saaristovarustamosta tuli Suomen
Lauttaliikenteen tytaryhtio Suomen Saaristovarustamo Oy.

Nykyinen yhteysalusliikennepalvelu ja -kalusto turvaa vakituisten asukkaiden liikennepal-
velutarpeet ja elinkeinoelaman tarvitsemat kuljetukset, ainakin peruspalvelutasolla. Kayt-
tajatutkimuksissa on usein kysytty saariston asukkailta ja myds saariston kesdasukkailta
heidan mielipidettaan saaristoliikenteen jarjestamisesta. Mielipiteet vaihtelevat runsaasti
riippuen vastaajan taustasta, toimenkuvasta ja lilkkennetarpeista. Saaristossa toimiville yri-
tyksille liikenteen sujuvuus, varmuus ja nopeus ovat usein elintarkeaa ja joillekin kuljetus-
kapasiteetti, mm. raskaskuljetukset ovat elinehto.

Varsinais-Suomen ELY-keskus on ollut vuodesta 2010 ldhtien valtakunnallisesti yhteysalus-
liikenteesta jarjestamisvastuussa oleva viranomainen. ELY-keskus hankkii palvelun tarjous-
kilpailulla yksityisilta palvelun tarjoajilta ns. kokonaispalveluna padsaantoisesti viiden vuo-
den sopimuksilla. Tarjousten kasittely tapahtuu kahdessa eri vaiheessa. Ensivaiheessa on
laadun arviointi ja mahdollinen karsinta niiden tarjoajien osalta, jotka eivat tayta laatuk-
riteereitd. Toisessa vaiheessa on hintavertailu, jossa halvimman tarjouksen jattanyt yritys
valitaan. Laadittavassa palvelusopimuksessa ELY-keskus on “tilaaja” ja palvelua kalustollaan
tarjoava yritys on "tuottaja”.

Koska yhteysalusliikennetta jarjestetdan saaristolain nojalla, on palvelutasoa maaritet-
taessa pidetty lahtokohtana, etta liilkennetta on paasaantoisesti vain sellaisiin saariin,
joissa on ympadrivuotista asutusta. Palvelutasoa ei ole maaritetty valtakunnallisesti eika
maadrittely perustu lainsaddantoon, vaan yhteysalusliikenteen jarjestamisesta vastaava
ELY-keskus on maadritellyt palvelutason. Tata varten on kuultu laajasti saariston vakituisia
asukkaita kuin myos kausiasukkaita jarjestamalla yhteisia kuulemistilaisuuksia seka jarjes-
tamalla palvelutason kartoituskyselyita.

Pelkan kesdasutuksen ei ole katsottu olevan riittdva peruste saannéllisen liikenteen jarjes-
tamiseen, vaikka valtiovallalla on ollut ymmarrysta muiden kayttajaryhmien liikennetar-
peita kohtaan. Ei kuitenkaan liene realistista olettaa, etta kaikkiin saariin voisi tulevaisuu-
dessakaan olla samanlaiset ja yhta hyvat yhteydet. (Mékynen 1997: 5; Mdkynen 1998: 1;
Linkama ym. 2016: 14.)
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Saaristoliikenteen kilpailulle avaamisen, kokonaispalvelumallin ja pitkakestoisten 10-15
vuoden sopimusaikojen uskottiin liikenne- ja viestintaministerion vuonna 2007 julkaise-
man yhteysalus- ja maantielauttaliikenteen kilpailuttamistydoryhman mietinnén mukaan
luovan edellytykset kaluston uudistumiselle. Yleisesti ottaen ndin ei ole kuitenkaan tapah-
tunut johtuen hankintoihin my&dnnettyjen rahallisten resurssien niukkuudesta seka rahoi-
tusvaltuuksien rajoittamisesta koskemaan viime aikoina enintaan viiden vuoden sopimus-
jaksoja. Usein onkin arvosteltu sopimusaikojen lyhyyttd, joka ei mahdollista merkittavien
investointien tekemista yrittdjilta. Taman seurauksena myds kalusto on vanhentunut ja
Suomeen onkin hankittu usein erittdin vanhoja aluksia esimerkiksi Norjasta. Nama alukset
on sitten peruskorjattu tarvittavilta osin, jotta ne tayttavat merenkulkuviranomaisen ja ti-
laajaviranomaisen minimivaatimukset ja mahdollistavat osallistumisen kilpailuttamiseen.

Suomessa kaytossa olevat yhteysalukset (Liite 1) ovat padosin vanhoja, silla vanhimmat
kaytossa olevat alukset on rakennettu 1950-luvun lopulla ja viimeisin uudisrakennus on
toteutettu vuonna 2014. Kaytdssa olevien yhteysalusten (21 kpl) keski-ika vuonna 2020
on 37 vuotta. Kdytettavista 21 aluksesta yksi on yli 60 vuotta, kaksi yli 50 vuotta vanhoja,
viisi yli 40 vuotta ja viisi yli 30 vuotta vanhoja aluksia. 62 % nykyisesta yhteisaluskan-
nasta on ikdhaarukassa 25-45 vuotta, joten valtaosa aluksista on rakennettu aikana, jol-
loin esimerkiksi ymparisto- ja padastdvaatimukset eivat olleet merkittavia tekijoita aluksia
rakennettaessa.

Kuvio 1. Yhteysalusten ikd ja kappalemaarat

Yhteysalusten ikd

56>60
51>55
46>50
41>45
36>40
31>35
26>30
21>25
16>20
11>15

6>10

0>5

0 1 2 3 4 5 6

0>5 | 6>10 11>15  16>20 | 21>25  26>30 31>35  36>40 @ 41>45  46>50 51>55  56>60
u Kpl 0 1 0 0 1 1 5 1 4 1 2 1
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Edelld kuvattu ikdrakenne tarkoittaa, ettd useat alukset lahestyvat teknisen ja toiminnalli-
sen elinkaaren loppua, jolloin ne vaativat mittavia korjauksia ja parannuksia, jotta ne pys-
tyvat lilkkenndimaan toimintavarmasti, turvallisesti ja ymparistovaatimusten mukaisesti.
Kaikkien olemassa olevien vanhojen alusten peruskorjaus ei ole taloudellisesti jarkevaa,
joten uusien yhteysalusten, joko kdytettyjen tai uudisrakennusten hankinta tulee joka ta-
pauksessa valttamattomaksi lahivuosina. Nykyisen ja tulevaisuuden matkustajaliikenteen
ja raskaskuljetusten palvelutason sdilyttdminen vahintadn nykyiselld tasollaan edellyttaa
aluskaluston uudistamista. Lisaksi on huomioitava alusten ymparistévaatimusten lisdan-
tyminen ja Suomen yleinen liikennepoliittinen tavoite kasvihuonepaastdjen ja muiden
liilkenteen haittavaikutusten vahentaminen. Nama edella mainitut tavoitteet ja niiden to-
teuttaminen tarkoittaisi budjettirahoituksen merkittavaa lisdysta nykyiseen tasoon verrat-
tuna, jotta aluskalustoa voidaan uudistaa vastaamaan edelld mainittuja tarpeita.

Yhteysaluskaluston korkea ika tarkoittaa, etta tahan liikkennemuotoon on syntynyt merkit-
tava kaluston uudistamistarve, joka vaatii vahintdan pitkan (yli 5-10 vuotta) aikavalin po-
liittisen linjauksen siita, milla palvelutasolla yhteysalusliikenne hoidetaan ja mita ymparis-
toon liittyvia tavoitteita yhteysalusliikenteelle asetetaan. Uudishankintojen mahdollistava
kohtuullinen hinnoittelu tarkoittaa, etta sopimuskausien tulee olla vahintaan 10 vuotta ja
sisdltda mahdollisen lisdoption, esimerkiksi viisi vuotta. Ndin saadaan uudisrakennusten
rahoituskustannukset kohtuulliseksi ja palvelujen hinnat kilpailukykyisiksi.

2010-luvulla on rakennettu ainoastaan yksi uusi yhteysalus, jolla on my6s 6ljyntorjuntaval-
mius. Alus likkenndi sopimuksen mukaan Kotka-Pyhtaan reittialueilla vuosina 2014-2023.
Tama on ollut mahdollista reiteille valtion talousarviossa mydnnetyn erillisen sopimusval-
tuuden myo6ta. Yhteysalusliikenteeseen on tullut vuoden 2014 alussa vuonna 1978 raken-
nuttu ja vuonna 2013 peruskorjattu alus, joka likkenndi Hiittisten reitilld. Lisdksi Rymattylan
reittialueella on likkenndinyt vuoden 2014 alusta vuonna 1962 rakennuttu ja peruskorjattu
yhteysalus viiden vuoden sopimuskaudella.

Aluskaluston uudistamisessa on lukuisia haasteita niin tilaajapuolelle kuin palvelun tuotta-
jalle. Tilaajan tulee maarittaa palvelutaso, mita yhteysalusliikenteelta edellytetdan ja lisaksi
raskaskuljetusten tarpeet ja palvelutaso. Palvelutason maarityksessa on huomioitava val-
tiovallan linjaukset ja voimassa oleva lainsadadanto. Lisdksi tulee ottaa huomioon asiakas-
palautteet saaristossa asuvilta ja kausiasukkailta. Kaikkien toiveita ei voida tayttaa, mutta
palvelun tilaajan tehtdvédna on edelld mainittujen reunaehtojen puitteissa kyeta optimoi-
maan aluskalusto ja reittiverkosto siten, etta budjettirahoituksella saavutetaan paras mah-
dollinen palvelutaso. Tulevina vuosina on hyvin todenndkoistd, ettd myos alusten paastot
ja muut ymparistoon vaikuttavat seikat tulevat olemaan merkittavassa roolissa arvioita-
essa palvelutuottajien sopimusehtoja.
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Palvelun tuottaja edellyttaa kannattavaa ja pitkaa palvelusopimusta, ennen kuin voi tehda
tarvittavat investoinnit uudisrakennukseen. Palvelun tilaajan taas tulee ottaa huomioon lu-
kuisia reunaehtoja, jotta kustannustehokas ja kattava ja turvallinen liikkenne voidaan taata.

Yhteysalusliikenteen ja raskaskuljetusten tarpeet on kartoitettu useilla asiakaskyselyill ja
muilla palvelutason mittauksilla. Nama kyselyt ja mittaukset on padsaantoisesti tehty ana-
logisilla menetelmilld ja vastausten kattavuus vaihtelee voimakkaasti. Naiden kyselytutki-
musten lisaksi palvelun tilaajalla on kaytettavissa selvitykset siitd, mihin suuntaan saaris-
ton ja saarten asuttaminen on menossa. Nama kerdtyt tiedot eivat mahdollista analyyttista
pitkan aikavalin toiminnan arviointia, silla kerattyjen tietojen kattavuudessa on puutteista
ja kaikkia tarvittavaa tietoa ei ole kaytettavissa. Nykyinen tietotekniikka ja sen kaytté mah-
dollistaisi huomattavasti paremman perusdatan kerdamisen, jonka pohjalta voitaisiin ana-
lysoida liikenne- ja kalustotarvetta merkittavasti paremmin ja tehokkaammin.

Aluskaluston koon, matkustajakapasiteetin, vuorotiheyden, aluksen kulkunopeuden ja
muiden ominaisuuksien tarkastelussa tulee huomioida aiemmin mainitut asiakkaiden tar-
peet ja optimoida alusten koko vastaamaan asiakastarpeita.

Reittiverkoston (Liite 2) optimointi mahdollistaa my&s tehokkaamman alusten kdyton ja
poistaa paallekkaisyyksia. Kesa- ja talviliikenteen erilaiset tarpeet tulee myos huomioida
aluskaluston kaytossa, silla useilla alueilla likennemdarat eri vuodenaikoina vaihtelevat
merkittavasti. Kesdaikana voidaan kayttada nopeampaa kalustoa ruuhkahuippujen tasaami-
seen ja mahdollisesti joihinkin saariin ei ole kesdajan ulkopuolella saannéllistd vuoroliiken-
netta laisinkaan.

2.2 Saaristoliikennetta hoitavien yhteysalusten teknisten
vaatimusten kehitysnakymat

2.2.1 Alusten koko

Yhteysalusten koko on merkittavasti riippuvainen reitista, jolla lilkennetta harjoitetaan. Ra-
joituksia alusten koolle asettaa vayldinfrastruktuuri (vaylan syvyys, vdylan geometria), sata-
mapaikkojen satamarakenteet, lilkennointialue (I tai ll) ja liikenndinnin luonne.

Kaluston koon optimoinnilla investointikustannuksia voitaisiin pienentda, mika helpot-
taisi kaluston uudistumista seka edistaisi kilpailua pddomavaltaisten investointien pienen-
tyessd, jolloin myds uusien toimijoiden tulo markkinoille helpottuisi. Kaluston koon opti-
mointi edellyttda tarkkaa kuljetusvolyymien seurantaa. Tédhan on olemassa hyvia tyokaluja
ja digitalisaatio mahdollistaa entistd paremmin kuljetusvolyymien seurannan ja enna-
koinnin. Alusten koon optimoinnilla saavutettaisiin parempi alusten kdayton tehokkuus ja
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aluskoon optimointi vaikuttaisi myds rahoituksen vaikuttavuuden paranemiseen merkitta-
vasti alusten kdyttoasteen tehostumisen myota.

Nykyisten maardysten mukaan alusten koolla ei ole juurikaan merkitysta aluksen miehi-
tyksen tasoon yhteysalusliikenteessa eika nain ollen mydskaan kustannuksiin. Padosin yh-
teysaluksissa on kahden hengen miehisto ja pienemmat alukset voivat liilkenndida yhden
hengen miehistolla.

Laki laivavdesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta annetun lain muuttamisesta
(467/2018), maarittelee miehityksen tason, joka yhteysaluksilla tulee olla. Lain 6 a §:ss3,
Kotimaanliikenteen liikennealueilla | ja Il liikenndivan bruttovetoisuudeltaan alle 500 ole-
van aluksen miehitys, maaritelldan seuraavasti:

Lukuun ottamatta sdiliéaluksia, kotimaanliikenteen liikennealueilla | ja Il liikennéivdille
alukselle, jonka bruttovetoisuus on alle 500, ei vahvisteta miehitystd 6 §:ssé séddetyn mu-
kaisesti, eikd sille anneta miehitystodistusta. Laivanisdnnén hakemuksesta Liikenteen tur-
vallisuusvirasto (nyk. Liikenne- ja viestintdvirasto) kuitenkin vahvistaa miehityksen ja antaa
miehitystodistuksen 6 §:ssd sdcddetyn mukaisesti.

Valtioneuvoston asetuksella annetaan tarkempia saanndksia ottaen huomioon aluksen
tyyppi, aluksen koko, matkustajien mdara, vuorokautinen ajoaika ja muut jdrjestelyt ko-
timaanliikenteen liikennealueilla | ja Il liikenndivan aluksen 5 §:n mukaisesta turvallisesta
vahimmaismiehityksesta ja siihen liittyvista patevyysvaatimuksista.

Valtioneuvoston asetuksessa (508/2018) aluksen miehityksesta ja laivavden patevyydestd,
7 §:ssd, kotimaanliikenteen liikennealueilla | ja Il liikennéivan bruttovetoisuudeltaan alle
500 olevan aluksen miehitys maaritelldan seuraavasti:

Jos alus on katsastettu muulle kuin laivavdestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta anne-
tussa laissa (1687/2009) mddiritellyille kotimaanliikenteen liikennealueille | ja ll, se voi liiken-
ndidd tamdn pykdldn mukaisella miehitykselld kotimaanliikenteen liikennealueilla I ja Il.

Matkustaja-aluksessa, joka matkallaan kuljettaa enintddn 12 matkustajaa ja jonka pituus
on enintddn 15 metrid, on oltava vihintddn yhden hengen miehitys. Matkustaja-aluksessa,
jonka bruttovetoisuus on alle 100, ja joka kuljettaa 13-100 matkustajaa, on oltava vihin-
tddn aluksen pddllikdn ja kansimiehen miehitys. Matkustaja-aluksessa, joka kuljettaa 101-
249 matkustajaa, on oltava vihintddn aluksen pddllikén ja kahden kansimiehen miehitys.

Lastialuksessa, jonka pituus on enintddn 15 metrid, on oltava miehityksend vihintddn aluk-

sen pddllikké. Lastialuksessa, jonka pituus on yli 15 metrid ja jonka bruttovetoisuus on alle
500, on oltava viéhintddn pddllikon ja kansimiehen miehitys.
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Hinatessa aluksella on oltava edellé 2 ja 3 momentissa sdcdetyn liséksi yksi kansimies. Aluk-
sen vuorokausittaisen ajoajan ollessa 14 tuntia tai enemmdin, vahtipddllikéitd on oltava
aluksella véihintddn kaksi. Jos konehuone ei téytd miehittdmdttomdn konehuoneen vaati-
muksia, konehuoneen on oltava miehitetty ajon aikana.

Tdissd pykdildssd tarkoitetulla aluksella tyéskentelevdlld kansimiehelld tulee olla kansimie-
hen koulutus.

Alusta miehitettdessd on noudatettava myds, mitd liikenteen palveluista annetussa laissa
(320/2017) sdddetdcdn aluksen pddllikén ja konepdidillikén pditevyysvaatimuksista.

Edelld mainitun perusteella pienet, alle 500 BRT yhteysalukset voivat liilkennoida kahden
hengen miehistdlla, joka on padsaantdisesti miehityksen taso yhteysaluksilla.

Talla hetkella suurin yhteysalus on Uton-linjalla operoiva m/s Baldur, jonka pituus on 39,4
metrid, leveys 9,20 metrid, syvays 3,20 metria, bruttotonnit 645 ja koneteho 1156 KW. Aluk-
selle on vahvistettu neljan hengen miehitys. Aluksen miehitys perustuu aluksen rakenteel-
lisiin ominaisuuksiin, jotka edellyttavat neljan hengen miehitysta.

Pienimpid yhteysaluksia ovat m/s Karoliina ja m/s Alva, joiden pituus on n. 12 metrid, le-
veys 3,50 metria ja koneteho n. 250 KW. Molempien miehitys on yksi henkild.

2.2.2 Alusten nopeus

Nykyisten yhteysalusreittien pituus vaihtelee merkittavasti. Myos alueelliset olosuhteet
ovat erilaiset ja osa reiteista on suojaisilla sisdsaaristoalueilla, ja osa kattaa saariston uloim-
mat saaret, jotka ovat kaukana ja olosuhteet ovat usein haasteelliset liikenteen hoitami-
seksi. Alusten nopeuden merkitys vaihtelee suuresti, silld osa matkoista on lyhyita, jolloin
nopeuden merkitys on pieni. Pitkilla yhteysvaleilld nopeudella on merkitysta, silla nykyisin
esimerkiksi pisin yhteysvali Parndinen-Uto6 kestda nelja, viisi tuntia riippuen siité, kuinka
monessa muussa saaressa poiketaan matkan varrella.

2.2.3 Alusten monikayttoisyys

Monikdyttoisten alusten rakentaminen on taloudellisesti jarkevaa, mutta toteutuksessa on
huomioitava monikayttoisyyden asettamat mahdolliset rajoitukset. Monikayttoisyydella
saattaa olla merkitysta aluksen kokoon, syvayteen, kdytettavyyteen, tilaratkaisuihin jne.
Monikdyttoisyys on aina kompromissi ja monikayttoisyyden vuoksi ei ole jarkevaa "uhrata”
hyvaa yhteysalusta ja toteuttaa alus, joka ei ole missaan toiminnassa tehokas ja toimiva.
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2.2.4 Saariston raskaskuljetukset

Matkustajien kuljetus ja raskaskuljetukset on haasteellista sovittaa yhteen ja raskaskulje-
tuksia varten onkin alukset, jotka hoitavat ainoastaan naita kuljetuksia muun toimintansa
ohella. Raskaskuljetusten maara vaihtelee alueittain, ja kuljetustarpeen maarittely tulee
laatia alueellisesti ja soveltaa tarpeeseen sopiva kalustoa ja toiminnallista ratkaisua.

Rahdin kuljetus henkilokuljetuksia hoitavilla yhteysaluksilla on aina haasteellista, silla aluk-
sia on harvoin suunniteltu rahdin kuljetukseen. Raskasnostot, eldinten kuljetukset ja muu
irtotavaran kuljetus rahtina vaikuttavat aikatauluihin, aluksen turvallisuuteen ja viihtyvyy-
teen. Raskaskuljetukset, muun irtorahdin kuljetus ja eldinkuljetukset tuleekin hoitaa erillis-
aluksilla, jotka on tarkoitettu ja varusteltu taman tyyppisen liikkenteen hoitamiseen.

Rahtiliikenteen sujuvuus ja tehokkuus voidaan taata sahkoisen/digitaalisen varausjar-
jestelman avulla, jolloin toiminnan ja kuljetusten suunnittelu on pitkdjanteisempaa ja
palvelee mahdollisimman tehokkaasti kaikkia saariston asukkaita, elinkeinon harjoitta-

jia ja teollisia toimijoitta. Vuonna 2019 saariston raskaita kuljetuksia koskien on tehty 1 +
1-vuotinen sopimus, jossa yksi ja sama yrittdja vastaa koko Saaristomeren alueen raskaista
kuljetuksista.

2.2.5 Mahdollisuudet hyodyntaa saaristossa toimivien muiden
viranomaisten kalustoa

Saaristossa on yha vdhemman muita viranomaisia, joten kaluston yhteiskaytto ei ole (poik-
keuksena 6ljyntorjuntatehtaviin rakennetut yhteysalukset) sovellettavissa oleva ratkaisu,
sillda muiden viranomaisten lakisdateiset tehtdavat on hoidettava ensisijaisesti, jolloin sitou-
tuminen saariston yhteysalusliikenteen hoitoon ei tule kysymykseen. Viranomainen ei voi
sitoutua suorittamaan henkilokuljetuksia saanndllisen liilkenteen ehdoilla, mista syysta
tama vaihtoehto ei ole relevantti téana paivana.

Muiden viranomaisten kaluston kaytto tulee kysymykseen ainoastaan ad hoc- ja hatata-

pauksissa, jolloin kaikkien alueella olevien alusten kapasiteettia tulee voida hyodyntaa,
mikali se on mahdollista.

29



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

2.3 Alusten rakenne- ja tekniikkavaatimusten
kehitysnakymat

Osa yhteisaluksista tulee my6s tulevaisuudessa rakentaa siten, etta ne tayttavat jaaluo-
kan maadraykset ja pystyvat operoimaan jadaolosuhteissa. Jddluokan vaatimukset nostavat
aluksen hintaa noin 10-15 %, joka johtuu konetehon lisdyksesta ja aluksen jadvahvistuk-
sesta. Kaikkia uudisrakennuksia ei valttamatta tarvitse rakentaa talviliilkennettd varten, silla
liilkennemaara on talvikaudella vahdisempi. On erittdin tarkeaa, etta kaluston kayton opti-
mointi ja reittien suunnittelu tapahtuu myos tama seikka huomioiden.

Osa yhteysaluksista on luokitettu luokituslaitoksen toimesta (7 kpl) ja osa on hallinnon hy-
vaksymiad (17 kpl), ja lisdksi Suomessa on kaytossa sekamalli, ns. puoliksi luokitetut alukset.
Naissa puoliksi luokitetuissa aluksissa luokituslaitos hoitaa koneiston seka tekniikan, ja Lii-
kenne- ja viestintdvirasto vastaa alusten varusteturvallisuuden valvonnasta. Ahvenanmaan
maakuntahallitus on perinteisesti suosinut tata mallia.

Aluksen luokitus nostaa hieman aluksen kustannuksia luokituslaitoksesta ja aluksen
koosta riippuen. Viime vuosina yhteysalusliikenteeseen hankitut alukset ovat padsaantoi-
sesti olleet luokitettuja jo hankittaessa, jolloin ne on my&s pidetty luokituslaitoksen luo-
kassa. Luokitettu laiva sdilyttaa jalleenmyyntimarkkinoilla paremmin arvonsa kuin pelkds-
taan hallinnon hyvaksyma alus. Luokituslaitokset pystyvat myos tarjoamaan parempaa
palvelua, varsinkin kun aluksessa kadytetaan uutta tekniikkaa esimerkiksi alusten uusissa
sahko-, polttoaine-, tekniikka- tai digitalisaatioratkaisuissa. Luokituslaitoksilla on globaali
verkosto, jonka avulla ne pystyvat tarjoamaan ns. “lesson’s learned” -tasoista informaatiota
asioiden parantamiseksi.

Kansallinen merenkulun turvallisuusviranomainen tarkastaa hallinnon hyvaksymat aluk-
set ja tarkastusten kustannukset peritdan maksuperustelain mukaisesti. Nama kustannuk-
set ovat nousseet, ja hallinnon velvollisuus on perid todelliset kustannukset tarkastuksista.
Tana pdivana merenkulkuviranomaiset EU:n alueella tukeutuvat entistda enemman hyvak-
syttyjen luokituslaitosten palveluihin tarkastuksissa, silla hallintojen resurssit ja henkilsto-
maarat ovat pienentyneet merkittavasti viime vuosina. Suomessa hallinnon resurssit mah-
dollistavat vield alusten tarkastukset, mutta myds meillad hallinto on delegoinut tiettyja
tehtavia ja tarkastuksia hyvaksytyille luokituslaitoksille. Uudet tekniikat ja nopeasti kehit-
tyvat automaattiset jarjestelmat aiheuttavat hallinnon virkamiehille merkittavia haasteita,
silla kansallisilla viranomaisilla ei ole resursseja hankkia osaamista yhta nopeasti kuin luo-
kituslaitoksilla, joilla on isot organisaatiot ja koulutusjarjestelmat tukemassa uusien teknii-
koiden ja sovellusten oppimista.
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2.3.1 Varustevaatimukset

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi matkustaja-alusten turvallisuussaannagista
ja -maarayksista (2009/45/EY) tuli voimaan vuonna 2009. Tama direktiivi on uudelleen laa-
dittu versio vuoden 1998 non-SOLAS-direktiivistd 98/18/EY. Tasta direktiivin vuoden 2009
versiosta kdytetdaan edelleen nimitysta non-SOLAS-direktiivi. Direktiivi sdadettiin, jotta ko-
timaanliikenteessa toimivien matkustaja-alusten turvallisuusvaatimukset yhdenmukaistui-
sivat Euroopan Unionin maiden valilla. Direktiivin on tarkoitus turvata matkustaja-alusten
ja suurnopeusmatkustaja-alusten kayttajille kaikkialla yhteisdssa asianmukainen ja luotet-
tava turvallisuustaso. Lisaksi tavoitteena on EU:n sisdisen aluskaupan esteiden poistami-
nen ja helpottaminen.

Direktiivin perusteella Liikenteen turvallisuusvirasto (nyk. Liikenne- ja viestintdvirasto)

on antanut aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kdytosta annetun lain
(1686/2009) nojalla seuraavat maaraykset: kotimaanliikenteessa operoiviin aluksiin sovel-
lettavia maarayksia alusten paloturvallisuudesta (TRAFI/23041/03.04.01.00/2013), alus-
ten hengenpelastuslaitteista (TRAFI/9175/03.04.01.00/2013) ja alusten koneistosta (TR
AFI/10742/03.04.01.00/2014).

Non-SOLAS-direktiivia sovelletaan kaikkiin uusiin A-, B-, C- ja D-luokkaan kuuluviin ko-
timaanliikenteessa liikkenndiviin matkustaja-aluksiin, seka jo olemassa oleviin teras-
runkoisiin tai vastaavasta materiaalista rakennettuihin yli 24 m pitkiin matkustaja- ja
suurnopeusaluksiin.

Yhteysalusten keski-ikd Suomessa on korkea, mika asettaa omat haasteensa alusten tur-
vallisuus-, rakenne- ja muille laatuvaatimuksille. Turvallisuuden kannalta korkea keski-ika
aiheuttaa haasteita, jotka laivanisdnta on velvollinen hoitamaan non-SOLAS direktiivin
mukaisesti annetun Liikenteen turvallisuusviraston maarayksen mukaan. Vanhaa alusta on
joissakin tapauksissa haasteellista muuttaa vastaamaan uusia turvallisuusvaatimuksia ja
-maardyksia teknisten ratkaisujen vuoksi. Turvallisuusmaarayksiin tulee myds muutoksia ja
lisayksid, ja jossain tilanteissa saattaa olla hankalaa paivittaa vanha alus uudet maaraykset
tayttavaksi. On kuitenkin huomattava, etteivat tallaiset puutteet valttamatta tarkoita, etta
tallainen jo olemassa oleva alus vaarantaisi merkittavasti alus- ja matkustajaturvallisuuden.
Toisaalta turvallisuuden kannalta on parasta ja tasapuolisinta kaikille toimijoille, etta tallai-
sia "harmaita alueita” tai kevennyksia maarayksista ei sallita. On erittdin vaikea maarittaa,
milloin ndita "harmaita alueita” sovelletaan. Yhtena ongelmana voivat jossain tilanteissa
olla ennen hyvaksytyt rakennusmenetelmat, esimerkkina aikaisemmin palosuojauksena
kaytetty asbesti, joiden muuttaminen nykyajan vaatimusten mukaisiksi saattaa olla kallista
ja hankalaa. Myds uusien navigointijarjestelmien ja hengenpelastuslaitteiden asentami-
nen vanhoihin aluksiin voi aiheuttaa hankaluuksia ja kustannuksia laivanvarustajalle.
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Kotimaanliikenteen matkustaja- ja lastialukset on Suomessa katsastettu niiden koon ja
rakennusaineen mukaisesti joko kolmelle kotimaanliikenteen liikennealueelle (I-11) tai nel-
jalle EU:n direktiiviin (2009/45/EY) pohjautuvalle merialueelle (A-D). (EU-direktiivin D-alue
tarkoittaa lahinna rantaa sijaitsevaa merialuetta.)

Kotimaanliikenteelld tarkoitetaan liikennetta kotimaan satamien valilla. Kotimaanliiken-
teeseen kuuluu sen lisdksi liilkenne Saimaan kanavan seka siihen valittdmasti liittyvien
Vengjan vesialueiden kautta Viipuriin seka lilkenne Vihrevojn ja Viipurin valilla. Kotimaanlii-
kenteen liikennealueet on maaritetty laissa aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvalli-
sesta kaytosta (1686/2009) seka kyseisen lain pohjalta annetuissa maarayksissa. Suomessa
on kaytossa kotimaanliikenteessa kahdet liikennointialueet: ns. vahvat liikkennealueet I-llI
sekd non-SOLAS-direktiivin (2009/45/EY) mukaiset merialueet A-D.

Kotimaanliikenteen matkustaja- ja lastialuksia koskevat kansalliset saanndkset, minka
lisaksi direktiivin 2009/45/EY piiriin kuuluvia aluksia koskevat direktiivin vaatimukset. Tur-
vallisuusvalineet ja -varusteet méadritelladn Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) ja sen
edeltdjien meriturvallisuusmaarayksissa. Maaraykset perustuvat talla hetkella merilakiin
(674/1994), lakiin ihmishengen turvallisuudesta merelld vuonna 1974 tehdyn kansainva-
lisen yleissopimuksen liitteen muutosten lainsddadannoén alaan kuuluvien maaraysten voi-
maansaattamisesta (1358/2002), lakiin aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta
kaytosta (1686/2009) ja asetukseen alusten hengenpelastuslaitteista (29/1973). Kansal-
listen saanndsten lisaksi Euroopan Unionin jasenmaiden on toteutettava EU:n matkusta-
ja-alusten turvallisuussaantoja ja -maarayksia kasittelevan direktiivin (2009/45/EY) vaati-
mukset kansallisessa lainsdadanndssa. Direktiivi antaa mahdollisuuden madaritelld kansalli-
sesti lievennyksia suojaisten saaristojen lilkenndintivaatimuksiin, mikali ne eivat heikenna
turvallisuustasoa. Lievennykset voidaan ottaa kayttoon, jos meriliilkennealue koostuu
avomeren vaikutuksilta suojassa olevista saaristomerialueista, joilla pienempi merkitseva
aallonkorkeus luo paremmat toiminnalliset liikenndintiedellytykset. Muita edellytyksia
voivat olla rajoitettu liilkennointikausi, ainoastaan pdivanvalossa tai sopivissa ilmasto- tai
sadolosuhteissa tehdyt matkat tai rajoitettu matkan kesto tai pelastuspalvelun laheisyys.
Jasenmaan tulee hakea komission hyvaksyntaa, ennen kuin kansalliset lievennykset voi-
daan ottaa kayttoon.

Radiolaitteiden ja navigoinnin turvallisuusvalineiden osalta sovelletaan pdaosin SO-
LAS-yleissopimuksen IV ja V luvun maarayksia. Joidenkin alusluokkien osalta sovelletaan
myds Liikenteen turvallisuusviraston voimassa olevia maarayksia alusten radiolaitteista ja
aluksen navigointilaitteista.

Lastin kuljetuksen osalta sovelletaan niin uusiin kuin olemassa oleviin aluksiin SOLAS-yleis-
sopimuksen VI luvun lastin kuljetusta koskevia maarayksia. Lastiviivan ja varalaidan osalta
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kaikissa neljdssa luokassa sovelletaan voimassa olevaa Liikenteen turvallisuusviraston an-
tamaa maaraysta koskien lastiviivaa ja varalaitaa.

Liikenne- ja viestintdvirasto (pdivitetty 10/2018) on kaynyt lapi melko kattavasti osan kan-
sainvalisista sopimuksista yhteenvedossaan "Koonnos Suomen vesilla liikenndivaan auto-
matisoituun lastialukseen sovellettavista séannoksista” Tama yhteenveto poikkeaa Kan-
sainvdlisen merenkulkujdrjeston IMO:n tunnistamasta neljasta automaation asteesta siten,
ettd koonnoksessa on kadytetty kolmea automaation astetta:

® Monet toiminnot on automatisoitu ja laivavaki on aluksella.

e Alusta ohjataan etdohjauskeskuksesta. Aluksella on yha henkil6st64, joka voi
tarvittaessa ottaa aluksen ohjauksen haltuun.

e  Aluksen toiminnot on tdysin automatisoituja. Alus on miehittamaton. Aluksen
kulkua seurataan ja ohjataan taysin etaohjauskeskuksesta. Tama lainsaadanto
on syyta kdyda lapi yhta suurella tarkkuudella kuin IMO on jo aloittanut kan-
sainvalisten sopimusten lapikdynnin, kdayttaen samaa menetelmaa.

Asiasta on kirjoitettu paljon ja se vaatii edelleen selvittelya. Yleisesti lapikaydyssa kirjalli-
suudessa ollaan yhta mielta siitd, etta kansainvalisten maaraysten ja maaritelmien puuttu-
minen (kuten "paallikkd” ja sddnnokset, joissa vaaditaan, etta asiakirjojen on oltava fyy-
sisesti aluksilla) sekd yhteisen terminologian puute vaikeuttavat jo nyt kansallisten maa-
rdysten kehittamistd. Toisaalta samaan aikaan ollaan sitd mieltd, etta ensin pitdisi muuttaa
kansallista lainsadadantda autonomisten alusten esteiden poistamiseksi ja valmistetaan
tata tieta kansainvalisen sdantelyn hyvaksyminen IMO:n kautta. Lapikdaydyn materiaalin
mukaan kansainvalisten sadntojen ja sopimusten kehittyessa jasenmaiden tulisi miettia,
haluavatko ne aluksi esimerkiksi muuttaa kansallista lainsadadantoa lyhyen matkan lautta-
reittien autonomisen toiminnan mahdollistamiseksi. Tasta voisi seurata kehitysmahdolli-
suuksia ja arvokasta tutkimustietoa teknologian tarjoajille uusien tietojen soveltamiseksi
miehittamattomille tai etdohjatuille aluksille, kuten myds arvokasta tietoa lainsaadannon
kehittymiselle. Yhteenvetona lapikaydysta kirjallisuudesta, kansainvalisessa sadntelyssa
ratkaistaviksi asioiksi ovat nousseet seuraavat asiat:

e Navigointi ja sadannot merelld tapahtuvien térmaysten estamiseksi
®  Miehistd ja tulevaisuuden "merenkulkijat”

e  Meriympadriston suojelu

e Laivojen rakennevaatimukset ja tekniset ehdot

e Vastuu-, korvaus- ja vakuutusasiat

e Kyberturvallisuus ja terrorismin vastaiset takeet
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On erittdin haastavaa arvioida uuteen kehitykseen liittyvia sddntelyongelmia, kun kehi-
tyksen yksityiskohtia ei vield tunneta. Taman hetken tiedon valossa nykyisessa lainsaadan-
nossa ei ole suoraan mitdan sellaista, mika estaisi jo nyt automaatioalusten kokeilut ja ke-
hityksen. Operatiivisen ja kaupallisen toiminnan aloittaminen vaatii kuitenkin muutoksia
sadntelyyn seka kansainvalisella etta kansallisella tasolla.

2.3.2 Operointiin liittyvat vaatimukset

Yhteysalusliikenteen palvelusopimuksen kokonaisuus rakentuu kilpailutus- ja tarjousvai-
heen lukuisista asiakirjoista. Asiakirjoissa on paikoin turvallisuuteen ja riskienhallintaan
liittyvia sopimusehtoja, joita on esitetty hankalasti ja viittauksin eri sopimus- ja muihin
dokumentteihin. Sopijapuolille saattaa muodostua hamartynyt kasitys siita, mita turvalli-
suudesta mukaan lukien vastuukysymykset kaiken kaikkiaan on sovittu. Palvelusopimuk-
sessa ELY-keskus korostaa palvelun tuottajan laajaa kokonaisvastuuta turvallisuudesta.
Alusten teknisiin ja turvallisuusasioihin liittyen ELY-keskus korostaa valvontaviranomaisen,
Liikenne- ja viestintaviraston, vastuuta. Vastuu palvelun kokonaisturvallisuudesta kuuluu
kuitenkin jarjestamisvastuussa olevalle ELY-keskukselle.

Palvelusopimuksessa on tulkinnanvaraisia ja epatarkkoja sopimusehtoja mm. kelirik-
koajan liikenteesta. Sopimuksessa ei maaritelld selkedsti, mita kelirikolla tarkoitetaan ja
milloin tuottajan tulee tai milloin tuottaja voi siirtya harvennetun lilkennéinnin mahdol-
listavaan "vaikean kelirikkokauden palvelutasomdaritykseen” ja aloittaa palvelu ilmatyy-
nyaluksilla. Samoin ovat madarittelematta olosuhteet, joissa aloitetun ilmatyynyalusliiken-
teen aikana voi ajoja jattaa ajamatta. Vaikka asiassa edellytetaan neuvottelumenettelya,
tilaaja voi viime kadessa paattaa, milloin on vaikea kelirikkokausi ja milloin tulisi nou-
dattaa aikatauluja. Jos vaikeat olosuhteet pakottavat aluksen paallikon keskeyttdmaan
aluksen kulun tai jaamaan laituriin, on palvelun keskeytyminen mahdollista tulkita jopa
sopimusrikkomukseksi.

Ennen liikennepalvelun aloittamista ELY-keskus tarkastaa ja hyvaksyy tuottajan esitta-
man toiminta- ja laatusuunnitelman, jonka osana on muun muassa tyoturvallisuusriskien
kartoitus ja kaluston kuvaus. Liikenne- ja viestintavirasto katsastaa tuottajan kaluston
seka tarkastaa Kansainvalisen turvallisuusjohtamissddannoston mukaisen ISM-suunnitel-
man, jonka osana on riskianalyysi. Palveluntuottajien riskianalyysit kasittelevat padasiassa
tyoturvallisuus- ja ymparistoriskeja ja muiden riskien arviointi on jaanyt vahemmalle
huomiolle.

Avovesikaudella ja jaissa kulkevien alusten osalta liikenndintia koskeva turvallisuusnor-

misto on olemassa, ja alukset on sen mukaisesti katsastettu. Kelirikkoajalle soveltuvien
kuljetusajoneuvojen (ilmatyynyalukset, hydrokopterit yms.) turvallisuusmaarayksia ollaan
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parantamassa ja naiden kulkuneuvojen tarkastus on tarkoitus saada osaksi alusturval-
lisuuslakia (laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta, muut. lailla
169/2019). Tavoitteena on, ettd ilmatyynyalukset ja hydrokopterit voidaan rakentaa vas-
taisuudessa ammattivenemadraysten mukaan, ja ne voitaisiin katsastaa ammattiveneiksi.
Tarkoituksena on luoda ammattiveneiden tilaajille ja valmistajille selkeat vaatimukset seka
mahdollistaa veneiden katsastaminen ammattiveneiksi.

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 23.4.2008 tyéryhman maarittelemdaan saariston mat-
kojen seka kuljetusten kohtuullisen ja tavoitteellisen peruspalvelutason. Lahtékohtana oli,
ettd saaristoliikenteen lauttaliikenne ja yhteysaluspalvelut turvattaisiin véhintdan aiem-
malla tasolla. Tyéryhma kehitti yhteysalusreiteille palvelutasoluokituksen ja menetelman,
jonka avulla reitit luokiteltiin neljaan palvelutasoluokkaan. Reittialueen saariin tuli liiken-
noida padsaantoisesti ymparivuotisella yhteysaluksella. Kaikkia palvelutasoluokkia koskien
my0s todettiin, ettd vaikeissa saa- tai jadolosuhteissa palvelutaso laskee ja henkilkuljetuk-
sia jarjestetadn vaihtoehtoisilla kuljetusmuodoilla, kuten hydrokoptereilla, helikoptereilla
tai ilmatyynyaluksilla, jolloin noudatetaan “vaikean kelirikkoajan” palvelutasomaaritysta.
Palvelutasoluokitusta ei kuitenkaan ole virallistettu.

Yhteysalusliikenteessa noudatettavat aikataulut samoin kuin muut palvelulta edellyte-
tyt seikat esitetdan kilpailutusvaiheessa ja tulevat osaksi myohempaa palvelusopimusta.
Liikenne pyritadn suunnittelemaan reitin olosuhteisiin alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo
huomioon ottaen. Aikataulut pyritdan sovittamaan my®os jatkoyhteyksiin, kuten kunnan
jarjestamiin koululais- ym. kuljetuksiin seka linja-auto- ja lauttayhteyksiin.

Yhteysalusliikennepalvelun tulee mahdollistaa henkil6- ja pienimuotoiset tavarakuljetuk-
set ympadrivuotisesti. Ajoneuvokuljetukset ja raskaat tavarakuljetukset hoidetaan sellai-
sissa keliolosuhteissa, joissa liikenne voidaan hoitaa yhteysaluksella. Osaan saaria, joissa
ei ole edes tieverkkoa, kuljetetaan ajoneuvoja. Syyksi on ilmoitettu, ettei mantereella ole
turvallista ajoneuvon sdilytyspaikkaa. Nama kuljetukset eivat ole perusteltuja.

Tarjouspyynnon liitteessa "Yhteysalusliikkennepalvelun tuotekuvaus” esitetdan yleisella ta-
solla vaatimukset mm. liikenndintiin tarjottavan aluksen matkustajakapasiteetille, lastikan-
nelle ja yleisille teknisille ominaisuuksille. Samoin siina esitetaan yleisella tasolla yhteys-
alusliikennepalvelun toimivuusvaatimukset seka lilkenndintiin liittyvat sisdltévaatimukset
kuljetukselle seka kuljetuskaluston ja laitteiden hoidolle ja ylldpidolle. Varsinais-Suomen
ELY-keskus on uudistamassa kilpailutusstrategiaansa, jonka tavoitteena on kannustaa pal-
veluiden tarjoajia lauttayhtioita ja yhteysalusliikenteen palveluntuottajia pitkdjanteiseen
kehittamiseen, jonka avulla vahennetdan paastoja ja lisatdan kustannustehokkuutta. Tassa
yhteydessa myos tarjouspyynnon liitteessa olevat palvelun tuotekuvaukset uudistuvat

ja tarkentuvat. Uudistuksen tavoitteena on, etta uudistuvat hankintakriteerit ja tiiviimpi
markkinavuoropuhelu kannustavat ja motivoivat palveluntuottajia kehitystyohon.
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Vuonna 2015 valmistui liikenne- ja viestintaministerion, Liikenneviraston ja Varsinais-Suo-
men ELY-keskuksen laatima selvitys valtion yllapitdman yhteysalusliikenteen varassa toi-
mivien saaristoalueiden liikennepalveluista. Selvityksessa tarkasteltiin nykyisia lilkkenne- ja
viestintapalveluja, niihin liittyvia ominaisuuksia, haasteita ja odotuksia eri asiakas- ja sidos-
ryhmien, palvelujen tuottajien ja tilaajien seka yhteiskunnan tavoitteiden nakdkulmasta.
Selvityksessa tarkasteltiin myds toimintaympariston kehitykseen liittyvid haasteita ja mah-
dollisuuksia niin saaristossa kuin laajemminkin yhteiskunnassa.

Selvityksen perusteella ilmeni, ettd valtion hankkimat nykyiset yhteysalusliikennepalve-
lut eivat pysty riittdvasti vastaamaan saariston kehittyvien toimintojen, esimerkiksi mat-
kailun ja osa-aika-asukkaiden tarpeisiin, koska saadodsten mukaan yhteysalusliikennepal-
velujen ensisijaisena tarkoituksena on huolehtia saariston vakituisten asukkaiden valt-
tamattomista matka- ja kuljetustarpeista. Kehittyviin uusiin tarpeisiin tarvittaisiin moni-
puolisia, asiakkaiden tarpeiden mukaan suunniteltuja joustavia ja kehittyvia lilkkenne- ja
kuljetuspalveluja.

Yhteysalusliikenteen tarjoama palvelu nadyttda vuosikymmenten aikana kehittyneen laa-
jemmaksi ja laadukkaammaksi kuin mita pelkdstdaan saaristolaissa tarkoitettu vakinaisten
asukkaiden tarvitsema peruspalvelu edellyttdisi. Yhteysalusliikenteesta valtiolle aiheutu-
vat kustannukset ovat vakinaisten asukkaiden maaraan suhteutettuna korkeat. Kun valtio
lisaksi tarjoaa yhteysalusliikenteen palvelut kayttdjille ilmaiseksi, on markkinaehtoisille pal-
veluille vain hyvin rajallisesti kysyntaa. Saaristoon on syntynyt tilanne, jossa valtion hank-
kimat ja tarjoamat ilmaispalvelut estavat saariston lilkennepalvelumarkkinoiden kehitty-
misen ja samalla koko saariston liikennepalvelu-konseptin uudistumisen ja tehostumisen
kehittyvia asiakastarpeita vastaavaksi. Myos digitaalisuuden mahdollisuudet saariston
liikennepalveluissa ovat hyddyntdamatta. Saariston elinvoimaisuuden ja kehittymisen mah-
dollistaminen edellyttaa koko liilkennepalvelukonseptin paivittamista tulevaisuuden vaati-
muksia vastaavaksi.

Yhteysalusliikenteen kehittdminen, toiminnan tehostaminen, digitalisaation lisdédminen ja
palvelutason yhdenmukaistaminen ovatkin avainkysymyksia tulevaisuudessa. Kokonais-
valtainen ja yhdenmukainen yhteysalusliikenteen jarjestaminen, joka perustuu lakisaatei-
seen palvelutasoon, on oltava lahtokohta tuleville palveluille. Palvelutasokonseptissa on
madriteltava liikkenteen tarpeista lahteva palvelutaso, joka kultakin reitilta ja/tai reittiyhtey-
deltd edellytetdan. Lisaksi on tarkasteltava aluskonseptia, joka parhaiten sopii kullekin rei-
tille tai reittikombinaatiolle; tama maarittaa kaytettavan aluksen tekniset ominaisuudet.

Yhteysalusliikenteen tulevaisuuden kehittdmisen tavoitteena tulee olla kehittaa saaristoon
sellainen liikkennepalvelukonsepti, jolla voidaan turvata ja varmistaa saariston elinvoiman
ja kehittymisen perusedellytykset myos tulevaisuudessa. llman kehittamista ajaudutaan
2020-luvulla tilanteeseen, jossa julkisesti jarjestetyt palvelut yha huonommin vastaavat
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saariston eri asiakasryhmien tarpeita. Liikennepalvelujen parantuminen, tuottavuuden te-
hostuminen ja ympadristokysymyksista huolehtiminen ovat avainkysymyksia tulevina vuo-
sina. Digitaalisuuden mahdollisuudet tule kyetd hyodyntamaan tassa palvelujen kehitta-
misen konseptissa ja liséksi yhteysalusliikenteen palvelujen markkinaehtoisuus ja maksulli-
suus ovat toiminnan kehittamisen keskeisia kysymyksia.

On tarkeda, etta reittien ja reittikombinaatioiden matkustaja-, ajoneuvo- ja rahtimaaria
seurataan jatkuvasti ja tarkastellaan alusten kayttoasteita. Vain talla tavalla voidaan opti-
moida kullekin reitille taloudellisesti ja toiminnallisesti paras ja tehokkain alus.

2.4 Alusten liikennointia koskevien vaatimusten
kehitysnakymat

2.4.1 Alusautomaatio

Merenkulun automaation ja digitalisaation tutkimista varten on esitetty useita eri luokitte-
lumenetelmia. Esimerkiksi Porathe ja hanen kollegansa (2018) ovat maaritelleet automaa-
tion tasoille taksonomian, joka perustuu kolmeen eri ulottuvuuteen. Nama ulottuvuudet
ovat kompleksisuus, miehityksen taso ja autonomian taso. Kompleksisuus tarkoittaa tassa
yhteydessa aluksen toimintaympariston monimutkaisuutta, eli liikkuuko alus esimerkiksi
saaristossa, rannikolla vai avomerelld, ja toisaalta, kuinka vilkasta on muu liikenne alueella.
Miehityksen kannalta aluksen komentosilta voi olla koko ajan miehitetty, tai miehisto voi
olla aluksella, mutta ei aina komentosillalla, taikka alus voi olla kokonaan miehittamatta.
Autonomian tasolla tarkoitetaan sita, kuinka itsenaisesti aluksen automatiikka hoitaa aluk-
sen toimintoja. Alimmalla tasolla miehisto tai etdoperaattori operoi alusta jatkuvasti, ja au-
tomatiikan rooli on ainoastaan avustava. Seuraavalla tasolla automaatio hoitaa paaasiassa
navigoinnin ja miehistd puuttuu vain tarvittaessa sen toimintaan. Tayden autonomian ta-
solla automaatio hoitaa navigoinnin kokonaan ilman miehistdn viliintuloa. (Porathe et al.
2018).

Useiden tutkimusten perusteella merenkulun automaatiotasot tulevat vaihtelemaan aluk-
sen matkan eri vaiheissa ja poikkeustilanteissa. Tama vastaa jossain maarin myos nykyisia
kaytantoja, joissa aluksen satamaohjailu hoidetaan manuaalisesti ja navigointiosuudet
aluksen eri automaatiotasoja hyddyntaen.

Ei voida myoskdan unohtaa, ettd ennen kuin autonomiset alukset voivat toimia kaupal-
lisesti, on ratkaistava monia merkittavia oikeudellisia kysymyksia. Esimerkiksi aluksen
miehiston puute voi tehdd autonomisesta aluksesta merikelvottoman, ja keskeisia ovat
myos vastuukysymykset. Perinteiset alukset, etdohjattavat alukset ja tdysin automaattiset
alukset tulevat jonakin pdivana liikenn6imaan samaan aikaan samoilla vesilld. Tasta seuraa
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lisad kysymyksia, jotka niin ikdan on lainsaadanndssa ratkaistava, kuten esimerkiksi miten
alukset vaistavat toisiaan, kuinka alusten valinen kommunikaatio hoidetaan normaalitilan-
teissa ja onnettomuustapauksissa jne.

Kehitystyo etenee ja esimerkiksi Norjassa Kongsberg Maritime on toteuttanut onnistu-
neesti pilottiprojektin autonomisesta matkustajalautan operoinnista. Kongsberg Maritime
on ilmoittanut, etta maailman ensimmainen autonomisen aluksen lauttamatka on suori-
tettu normaalin liilkenteen aikana helmikuussa 2020. Tama ensimmainen kokeellinen tay-
sin autonomisesti operoitu lauttamatka tapahtui aluksella, joka oli tdynna matkustajia ja
ajoneuvoja. Matka toteutettiin taysin automaattisesti laiturista laituriin. Kokeilun voidaan
todeta olevan tarked askel eteenpdin autonomisen tekniikan integroinnissa jokapaivai-
seen merenkulkuun.

Digitaalisuus ja autonomia mahdollistavat merkittavat polttoainesaastot ja nain vaikut-
tavat positiivisesti aluksen ymparistopaastoihin. Jarjestelma on myds mahdollistanut
lautta-aluksen optimaalisen operoinnin, joka parantaa asiakastyytyvadisyytta monin ta-
voin. Lautta pitda hyvin aikataulut, tiedonkulku lautan toiminnoista asiakkaille on suju-
vaa ja oikea-aikaista ja lautan huoltoon ja tekniikan yllapitoon liittyvat toimenpiteet ovat
tehostuneet.

2.4.2 Autonomisten alusten kaytto saaristossa

Kansallisella vesialueella voidaan kansallisesti sadadelld autonomisten alusten kayttoa.
Tasta on hyva esimerkki Norja, jossa hallinnon paatoksilla voidaan operoida autonomilla
aluksilla Norjan sisdisilla aluevesilld. Norjassa on tehty useita autonomisten ja semi-auto-
nomisten alusten koematkoja lupaavin tuloksin.

Rolls-Royce ja valtio-omisteinen Suomen Lauttaliikenne -konserni (Finferries) toteuttivat
Turun saaristossa vuonna 2018 menestyksekkaasti ensimmadisena maailmassa lautta-aluk-
sen kokeellisen operoinnin taysin autonomisesti. Lautta-alus Falco navigoi autonomisesti
onnistuneesti Paraisten ja Nauvon vililla hyddyntdaen Rolls-Roycen Ship Intelligence -tek-
nologiaa ja jarjestelmia. Paluumatka suoritettiin etaoperoidusti.

Alus suoritti demonstraation aikana 80 kutsuvieraan todistaessa tdaysin autonomisen me-
rimatkan. Matkan aikana alus havainnoi ja tunnisti ymparilla olevia kohteita seka suoritti

ndiden vaistamista sensorifuusion ja tekoalyn avulla. Lisdksi alus suoritti aiemmin kehite-
tyn autonomisen navigointijarjestelman avulla autono- misen rantautumisen ilman ihmi-
sen puuttumista operointiin.
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Falcoon on asennettu mittava maara sensoreita ja kameroita, joiden avulla voidaan luoda
ihmissilmaa tarkempi yksityiskohtainen ja ajantasainen kuva alusta ymparoivasta tilan-
teesta. Tilannekuva valitetdan noin 50 km paahan aluksesta Finferriesin etdoperointikes-
kukseen Turun keskustassa, jossa paallikko valvoo autonomista operointia ja on valmis
puuttumaan aluksen ohjaukseen etdoperoinnin kautta, jos tarpeellista.

Rolls-Royce on ajanut jo pidemman aikaa autonomiatesteja aluksella ja on tdhan paivaan
mennessa kellottanut merikokeita Iahes 400 tunnin edestd. Muun muassa autonomista
rantautumisjarjestelmaa on testattu onnistuneesti. Autonominen rantautumisjarjestelma
muuttaa automaattisesti seka kurssia etta nopeutta aluksen rantautuessa ja ndin ollen
suorittaa rantautumisen taysin autonomisesti sdilyttaen taydellisen tilannetietoisuuden
ympadriston suhteen. Merikokeiden aikana tormayksenestojarjestelmaa on testattu erilai-
sissa olosuhteissa useiden tuntien ajan.

Yhteisen kehityshankeen, SVAN (Safer Vessel with Autonomous Navigation) myo6t3,
Rolls-Royce ja Finferries jatkoivat vuoden 2017 loppupuolella paattyneessa AAWA (Advan-
ced Autonomous Waterborne Applications) -tutkimushankkeessa aikaansaatujen tulosten
hyodyntamista.

Suomi on tunnustetusti yksi edelldkavijoista merenkulun digitalisaation ja laiva-automaa-
tion alalla. Suomella ja suomalaisilla merenkulun yrityksilla seka tutkimuksella on hyvat
mahdollisuudet ohjata ja vaikuttaa myds jatkossa laiva-automaation kehityksen suuntaan
seka kansallisesti ettd kansainvalisesti. Laiva-automaation kehitykseen liittyy vield run-
saasti epdvarmuuksia, joihin voidaan vaikuttaa mm. laatimalla toimintaa ohjaava visio,
sopimalla keskeisista periaatteista, asettamalla kansainvalisia ja kansallisia séadoksia, ja to-
teuttamalla kokeiluja uuden tiedon saamiseksi. Onkin tarkeda, etta eri toimijat, viranomai-
set, tutkimuslaitokset, yliopistot ja yritykset yhteistydssa toteuttavat laiva-automaatioon,
digitalisaation lisadmiseen ja autonomiseen merenkulkuun liittyvida hankkeita yhteisen
vision pohjalta. Tassa tydssa tulisi maaritelld viranomaisten, kaupallisten toimijoiden, op-
pilaitosten ja tutkijoiden kanssa yhdessa ne periaatteet, jotka ohjaavat laiva-automaation
kehitysta. Esimerkkind mainittakoon tutkimuksissa esiin nostettu seikka, ettd automaa-
tioalusten on oltava vahintaan yhta turvallisia kuin perinteiset alukset. Lainsdddannon
kehittaminen ja sddntely on tarkea osa-alue laiva-automaation toteuttamisessa, ja sita tu-
leekin edistda seka kansainvilisilla ettd kansallisilla foorumeilla. Suomessa tulee jatkaa ke-
hitystyota ja kokeiluja laiva-automaation eri tasoilla ja tehda siihen liittyvaa kansainvalista
yhteistyotd, jotta saadaan mahdollisimman paljon uutta tietoa tulevaisuuden kehitystyota
varten.

Autonomisten alusten kaytto saaristossamme on siis vield kehitysvaiheessa ja vaatii run-

saasti eri osapuolien kehitysty6td ja testausta, ennekuin autonominen alus voi liikkua saa-
ristossamme, edes lyhyilla yhteysvaleilla.
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Kansainvalinen kehitys on kuitenkin nopeaa ja meidan tulee seurata hyvin tarkasti, miten
esimerkiksi Norjassa edetaan autonomisten alusten kayttdonotossa. Kongsbergin ostettua
Rolls Roycen meriteknisen yksikon Norja on ottanut johtavan roolin autonomisten alusten
kehitystydssa. EU on tukenut Horizon2020-rahoituksella Norjan autonomisten alusten ke-
hitys- ja tutkimushankkeita myontamalld n. 20 miljoonan euron rahoituksen autonomisten
alusten kehitystyohon Kongsbergin/Sintefin ja muiden toimijoiden konsortiolle.

Automaatio ja automaattiset toiminnot tulevat lisadantymaan, erityisesti otettaessa kayt-
t6on uusia aluksia, ja kaikki ndma toimenpiteet avaavat vaylaa myos autonomiselle saaris-
toliikenteelle. Menee kuitenkin vuosia ennen kuin autonomiset tai edes semi-autonomiset
yhteysalukset voivat liilkenndida saaristossa. Tulemme todenndkdisesti nakemaan ensin
autonomisten lautta-alusten toteutuksen lyhyilla lauttavaleilla seuraavalla 10 vuoden aika-
periodilla; ndista saatujen kokemusten perusteella my6s muut yhteydet tulevat siirtymaan
vahitellen hoidettavaksi autonomisilla aluksilla. Matka tulee olemaan haasteellinen ja siina
tullee olemaan valivaiheita, esimerkiksi operointi autonomisesti ja valvonta tapahtuvat
aluksella ainakin ensivaiheessa. Seuraavassa vaiheessa voidaan olettaa, etta autonomisesti
operoivien alusten valvonta tapahtuu keskitetysti valvontakeskuksesta ja viime kddessa
alukset operoivat taysin itsendisesti.

2.5 Ymparistovaatimusten kehitysnakymat

Meriliikenteen ympadristovaikutukset koostuvat pdastoista ilmaan ja mereen. Ndihin voi-
daan laskea myos elinkaariajattelun mukaisesti aluksen valmistuksesta ja romuttamisesta
koituvat ymparistovaikutukset. Yleisena kehitysnakymana on kaikkien meriliikenteen
padstojen tiukkeneva rajoittaminen ja visiona nollapaastdinen laiva. Saaristoliikenteessa
yksi ymparistovaikutus on myds rantojen eroosio ja merenpohjan hairiintyminen, josta ai-
heutuu myo6s veden samentumista. Samentuma saattaa hairita ainakin kalojen kutua.

Meriliikenteen ymparistdsaantely perustuu IMO:n MARPOL 73/78 saantelyyn. Huomionar-
voista on, etta se ei koske alle 400 GT aluksia, jotka kuljettavat alle 15 ihmista eli saaristo-
liikenteen alukset ovat sen ulkopuolella. Toisaalta Itamerelld toimii my&s Helsinki komissio
(HELCOM), joka edellyttad, etta sen saddokset pannaan toimeen kunkin maan lainsaadan-
nossa. HELCOM on laajentanut jateveden laskemisen kieltamista mereen kaikkia aluksia,
myds pienveneitd koskevaksi.

Alla esitellaan kansainvalista meriliikennetta koskevaa ja suunnitteilla olevaa ymparisto-
saantelya. Ajatuksena on, ettd ndma tulevat vaikuttamaan saariston yhteysalusliikenteen
toimintaymparistdon mm. polttoaineiden saatavuuden muodossa ja suuren yleison asen-
teiden kautta, vaikka noudattamista ei vaadita.
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Paastot ilmaan ovat nykymallisissa aluksissa polttoaineen palamisesta johtuvia paastoja,
joita ovat hiilidioksidi (CO2), rikin oksidit (SOx), typen oksidit (NOx), haihtuvat orgaaniset
yhdisteet (VOC) ja pienhiukkaset. Naista ihmisen terveydelle haitallisimpia ovat pienhiuk-
kaset, joita tastd syysta on ryhdytty saatelemaan rikkisaantelyn kautta, mutta myds suo-
rasta pienhiukkasiin kohdistuvasta saantelysta on puhuttu. Laivojen rikin oksidipaastoja
koskevat maaraykset tiukentuivat vuoden 2015 alussa. Hallitus antoi esityksen Kansain-
valisen merenkulkujarjeston (IMO) hyvaksymien uudistettujen ilmansuojelumaardysten
ja EU:n rikkidirektiivin edellyttamien lakimuutosten voimaansaattamisesta 12. kesakuuta
2015. Polttoaineen rikkipitoisuus laski vuoden 2015 alusta 0,1 painoprosenttiin rikin ok-
sidipaastojen valvonta-alueilla Itamerelld, Pohjanmerelld ja Pohjois-Amerikan mantereen
merialueella. Laivat voivat tayttaa maaraykset kayttamalla matalarikkista polttoainetta,
asentamalla rikkipesureita tai siirtymalla kayttamaan vaihtoehtoisia polttoaineita, kuten
nesteytettyd maakaasua (LNG).

Typen oksidit rehevoittavat merta ja niitd saddelldan TIER-jarjestelmalld, joka koskee uusia
aluksia seka aluksia, joihin tehddan suuria muutostoita. IMO:n meriymparistokomitea on
hyvaksynyt 27. lokakuuta 2016 Itdmeren ja Pohjanmeren typenoksidi-paastodjen erityis-
alueiksi (NECA). Erityisalueella laivojen pitda vahentda typenoksidipaastdja 80 prosenttia
verrattuna nykyiseen tasoon. NECA-saantely tulee koskemaan 1.1.2021 jalkeen rakennet-
tavia uusia laivoja niiden purjehtiessa Itdmerelld ja Pohjanmerelld, sekd muilla NECA-alu-
eilla. 1.1.2021 jalkeen rakennettaviin laivoihin tulee asentaa katalysaattori, pakokaasu-
jenkierratyssysteemi tai niiden tulee siirtya kayttamaan nesteytettya maakaasua (LNG)
polttoaineena.

Kansainvalinen merenkulkujarjesté IMO on aiemmin maaritellyt uusien alusten pakollisen
energiatehokkuuden suunnitteluindeksin EEDI (Energy Efficiency Design Index); kaikkien
alusten pakollisen energiatehokkuuden hallintasuunnitelman SEEMP:in (Ship Energy Ef-
ficiency Management Plan) tarkoituksena alentaa kasvihuonekaasupaastoja. Myos EE-
Xl-indeksi (Energy Efficiency Existing Ships Index) on lisatty energiatehokkuustydkaluksi
olemassa oleville laivoille. Ndista sadntelyista on sanottava, etta ne eivat riita laivoille ase-
tettavien kasvihuonekaasupdastotavoitteiden saavuttamiseksi. Tarvitaan lisaksi muitakin
tyokaluja, kuten paastokauppaa. Metaanipaastoja ei ole sdddelty, vaikka metaani on hiili-
dioksidia paljon voimakkaampi kasvihuonekaasu. Metaania paatyy ilmakehaan erityisesti
LNG-laivoista, jotka tayttavat monet muut laivojen ympadristosaatelyn tavoitteet.

Paastot mereen ovat 6ljyisia pilssivesia, mustia ja harmaita vesia seka vedenalaista melua.

Naistd mustat eli kaymalajatevedet eivat koske saaristoliikennettd, koska ne on jo kielletty.
Harmaita vesia eli erilaisia pesuvesia saattaa saaristoliikennetta hoitavista aluksista paasta

mereen.
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Saaristoliikenteessa yksi ymparistovaikutus on myds rantojen eroosio ja merenpohjan hai-
riintyminen, josta aiheutuu myds veden samentumista. Samentuma saattaa hairita ainakin
kalojen kutua.

2.5.1 Kasvihuonekaasupaastovaatimukset

EU:n ilmastopolitiikalla ohjataan seka alueen yhteisia etta jasenmaiden toimia ilmaston-
muutoksen hillitsemiseksi ja siihen sopeutumiseksi. EU:n ilmastopolitiikka koostuu mo-

nista osista, ja sen ydinta ovat paastokauppa, kansalliset tavoitteet paastokaupan ulko-

puolisille aloille, uusiutuvan energian lisadmisvelvoite ja EU:n sopeutumisstrategia. EU:n
ilmastopolitiikka tahtaa aina vuoteen 2050 saakka.

EU:n ilmastopolitiikan ytimessa on ilmasto- ja energiapaketiksi kutsuttu jdsenmaita sitova
lainsaadantokokonaisuus, jolla paastovahennystavoitteet pyritddn saavuttamaan. limasto-
ja energiapakettia on uudistettu vuoden 2030 paastovahennystavoitteiden saavuttami-
seksi. Uudistetut paastokauppadirektiivi ja taakanjakoasetus vastaavat EU:n tiukentuvia
ilmastotavoitteita.

EU:n komissiossa ja parlamentissa on syksylla 2020 kayty keskustelua paastotavoitteiden
kiristamisesta vuoteen 2030 mennessa ja on todenndkdistd, etta vield kuluvana vuonna
saamme uudet, entista tiukemmat raamit EU:n paastotavoitteille. Tama tarkoittaa, etta
myo6s Suomen tulee kiristda omia tavoitteitaan, ja se vaikuttaa myos lilkenteen paastota-
voitteiden vahentamiseen vuoteen 2030 mennessa.

Suomen tavoitteena on viahentda kasvihuonekaasupdastdja 80-95 % vuoden 1990 tasosta
vuoteen 2050 mennessa. Tavoitteeseen padaseminen edellyttaa merkittavia toimia laajalti
yhteiskunnassa, erityisesti energian tuotannossa ja kulutuksessa.

Valtioneuvoston periaatepadatos meri- ja sisavesililkenteen kasvihuonekaasupaastojen va-
hentamiseksi on luonnosvaiheessa. Paatosta ei ole vield annettu, mutta periaatepaatoksen
luonnos on ollut lausunnoilla ja sisdltda osion maantielautta- ja yhteysalusliikenteen paas-
toista. Periaatepadtoksen pohjana ollut fossiilittoman liikenteen tiekarttatyo sisaltaa myds
osion maantielautta- ja yhteysalusliikenteen khk-paastoista (kappale 5.2.6 Maantielautta-
ja yhteysalusliikenne seka veneily).

Paastoja voidaan vahentaa kaikilla sektoreilla siirtymalla fossiilisista polttoaineista paastot-
tomiin energiamuotoihin, sdastamalla energiaa ja parantamalla energiatehokkuutta seka
sitomalla hiilta. Kotimaanliikenteen paastot edustavat n. 19 % Suomen kasvihuonekaasu-
padstoista. Vesiliikenteen osuus on pieni, vain n. 4 % liikenteen kasvihuonekaasupaas-
toista. Liikenteen pdastodja vahennetdan liikkenteen energiatehokkuutta parantamalla ja
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siirtymalla fossiilisista polttoaineista uusiutuviin tai séhkdon. Liikenteen polttoaineena voi-
daan kadyttaa uusia vaihtoehtoja 6ljyn sijaan. Fossiilista 6ljya voidaan liikenteessa korvata
esimerkiksi sahkolla, vedylld, nestemaisilla biopolttoaineilla ja uusiutuvalla dieselilld seka
metaanilla eli maakaasulla ja biokaasulla.

Hallitusohjelman mukaan Suomen tavoitteena on kotimaan liikenteen pdastdjen puolitta-
minen 2020-luvun aikana. Vaikka liikenteen kasvihuonekaasupadstdjen ennustetaan laske-
van Suomessa kuluvalla vuosikymmenellg, lilkenteen paastojen puolittamiseksi tarvitaan
vield lukuisia uusia toimenpiteitd, joihin tarvitaan kaikkien liikennemuotojen panosta.

Suomella on siis kunnianhimoinen tavoite puolittaa kotimaan liikenteen kasvihuonekaasu-
padstot jo vuoteen 2030 mennessa. Lilkenteen padstoja on vahennettava oikeudenmukai-
silla ja mahdollisimman tasapuolisilla ratkaisuilla.

2.5.2 Kayttovoimaan kohdistuvat vaatimukset

Vaihtoehtoisten polttoaineiden kadyttoa pidetaan nykyaan keskeisena merkityksellisena
teknologian kehittamisen alueena kestavan liikkenteen kannalta. Laivaliikenteessa, kuten
muissakin liikennemuodoissa, keskitytdadn nykyaan johdonmukaisesti erilaisten puhtaam-
pien polttoaineiden ratkaisuihin ja mahdolliseen soveltamiseen seka kestavampiin ratkai-
suihin. Jotkut polttoainevaihtoehdot asettavat merkittavia haasteita laivan suunnittelulle.
Néiden polttoaineiden asteittainen kdyttoonotto ja ensimmadisten kayttdjien esimerkki
ovat olleet perustavanlaatuisia esimerkkeja vaihtoehtoisten polttoaineiden laajemmalle
kaytolle tulevaisuudessa. Aluksella kaytettavan polttoaineen valinta on olennainen paatos,
joka vaikuttaa yleisesti merenkulun, my6s yhteysalusliikenteen, ilmastopaastoihin. Poltto-
aineen valinnalla on my&s muita seurannaisvaikutuksia, joilla on merkitysta rahoituskus-
tannuksiin, operatiivisiin kustannuksiin ja toiminnan sujuvuuteen.

Meriliikenteessa kaytettavista polttoaineista tai kdytettavasta energiasta on olemassa lu-
kuisia vaihtoehtoja. Talla hetkelld eniten kdyttokokemuksia on nesteytetystd maakaasusta
(LNG), sahkosta, biodieselista ja metanolista. Muita polttoaineita, joilla voi olla merkitysta
tulevaisuudessa, ovat nestekaasu (LPG), etanoli, dimetyylieetteri (DME), biokaasu, syn-
teettiset polttoaineet, vety (erityisesti kdytettavaksi polttokennoissa) ja ydinpolttoaine.
Kaikki nama polttoaineet ovat kdytannossa rikkivapaita, ja niitd voidaan kayttaa rikkipitoi-
suusmadraysten noudattamiseen. Niita voidaan kayttaa joko yhdessa perinteisten 6ljy-
pohjaisten meriliikenteessa kdytettdvien polttoaineiden kanssa, mika kattaa vain osan
aluksen energiantarpeesta, tai korvata perinteiset polttoaineet kokonaan. Valitulla vaihto-
ehtoisella polttoainetyypilla ja korvatun tavanomaisen polttoaineen osuudella on suora
vaikutus aluksen paastoihin, mukaan lukien kasvihuonekaasupaastot, NOx ja SOx seka
pienhiukkaset.
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Meriliikenteen vaihtoehtoiset polttoaineet voidaan luokitella esimerkiksi seuraavasti;
Vesiliikenteen kayttévoimina 2018-2050/2060, odotetaan olevan:

1. fossiilinen 6ljy yhdistettyna erilaisiin paastovahennysteknologioihin, (tuuli,
aalto ja aurinko),
nesteytetty maakaasu LNG tai LPG,

3. nestemadinen tai kaasumainen biopolttoaine.
N.N., jokin muu vaihtoehto

Muita polttoainevaihtoehtoja ovat:

maasahkon lisatty kaytto lyhyilla reiteilld, paristot ja akut,
metanoli,

etanoli ja dimetyylieetteri,

synteettiset polttoaineet,

A S

vetya tai metanolia polttokennoissa.

Yhtena yleisena ja merkittdvampana haasteena useimpien vaihtoehtoisten polttoaineiden
kayttoonotossa on kuitenkin niiden fysikaaliskemialliset ominaisuudet, tyypillisesti niihin
liittyvat matalat leimahduspisteet, suuremmat haihtuvuudet, erilainen energiasisalté mas-
sayksikkoa kohti ja joissakin tapauksissa jopa myrkyllisyys.

Meriteollisuus ja monet varustamot ovat siirtymavaiheen alussa. Perinteisten polttoainei-
den rinnalla syntyy ja on jo syntynyt monia mahdollisia vaihtoehtoja. Tama yha monimuo-
toisempi polttoaineympéristo tarkoittaa, etta aluksen moottorin ja polttoaineen valinta
edustavat nyt potentiaalisia riskeja ja haasteita, jotka jokaisen varustajan on kohdattava.
Saatavuuden, hintojen ja politiikkojen vaikutusten huomioon ottaminen eri polttoaineille
tekee valinnasta entistd monimutkaisemman.

Arvioitaessa hiilidioksidipaast6ja on vaikea tunnistaa selkeitd voittajia monien eri poltto-
ainevaihtoehtojen joukossa. Fossiilisen LNG:n osuus on merkittava lahivuosien polttoai-
neena sen saatavuuden, hinnan ja kaytettavyyden vuoksi. LNG:n merkitys myods SOx-pdas-
téjen véahentamiseksi, erityisesti EU:n alueella, on lisdnnyt timan polttoaineen kayttoa.
Saadoksia tullaan kiristamaan taman hetken tiedon valossa vuosina 2030 tai 2040, jolloin
tilanne LNG:n kdyton osalta saattaa muuttua radikaalisti.

Erilaiset bio- ja synteettiset polttoaineet ovat nouseva trendi ja esimerkiksi meridiese-
lia (Bio-MGO ja e-MGO) ja nesteytettya maakaasua (bio-LNG ja e-LNG) voidaan valmistaa
ndilla tekniikoilla ja niita voidaan kayttaa olemassa olevien alusten polttoainevaihtoeh-
toina. Vuoteen 2050 mennessa e-ammoniakilla eli synteettisellda ammoniakilla, sinisella
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ammoniakilla ja biometanolilla on arvioitu olevan hyva mahdollisuus menestyd; ne ovat
lupaavimpia hiilineutraaleja polttoaineita pitkalla aikavalilla.

Vedyn kayttoa tutkitaan laivojen polttoaineena seka polttoaineen arvioidun hinnan etta
moottorin ja polttoainejarjestelmien investointikustannusten vuoksi. Vedylla on tulevai-
suudessa my0s olennainen rooli osana useiden hiilineutraalien polttoaineiden, kuten
e-ammoniakin, sinisen ammoniakin ja e-metanolin tuotannossa. Vetya voidaan myos kayt-
taa sellaisenaan aluksen polttoaineena joillekin laivatyypeille, kuten lautoille ja risteilyaluk-
sille, seka tietyilla alueilla, joilla on investoitu paikalliseen tuotantoon ja jakeluun.

Vetyvoimalla liikenndivaa nopeaa matkustajalauttaa on testattu vuodesta 2019 lahtien
San Franciscon lahdella USA:ssa. Vedyn kdyttoon aluksen polttoaineena liittyy vield monia
haasteita ja mm. vetypolttokennot ovat painavampia kuin dieselmoottorit tietylla teholla,
joten aluksen oikean tehopainosuhteen saavuttaminen oli hankalaa. Kuitenkin vety on
erittdin mielenkiintoinen polttoainevaihtoehto, silld vety on puhtaampaa kuin perinteiset
polttoaineet. Siita ei polttamisen jalkeen jaa mitaan myrkkyja eika jatetta jalkeensa — sen
ainoa sivutuote on vesi.

Taman hetken suurin haaste vedyn kaytolle alusten polttoaineena on hinta, silla vetypolt-
tokennojarjes- telma on melko kallis. Vetya kayttava lautta-alus maksaa noin kaksi kertaa
enemman kuin tavanomainen diesellautta.

Erilaisten hybridisovellusten kaytto lyhyen matkan meriliikenteessa tulee lisddntymaan ja
erityisesti sahkon kaytto tullee lisddntymaan. Tama edellyttda kuitenkin akkuteknologian
kehittymista ja erityisesti akkujen koon ja varauskyvyn merkittavaa paranemista.

2.6 Suppea kansainvalinen vertailu

Norja

Norjassa on talla hetkelld noin 140 lauttaliikenneyhteytta. Ne siséltavat 17 yhteyttd, jotka
ovat osa valtatieverkkoa, mika tarkoittaa, etta keskushallinto on vastuussa palvelujen han-
kinnasta Norjan tielaitoksen kautta. Loput ovat osa alueellista tieverkkoa ja palveluiden
hankinta on ldanin viranomaisten vastuulla. Kaikkiaan liilkennepalvelua tuotettiin 203 mat-
kustaja- ja autolautalla. Lisaksi ladnien viranomaiset operoivat noin 100 nopealla lautal-
la-aluksella koko rannikon alueella.

Rannikkoreittia Bergen—Kirkenes likkennoi talla hetkella Hurtigruten, joka kayttaa yleensa

11 erityista alusta palveluun. Vuodesta 2021 eteenpadin Hurtigruten Cruise jakaa rannikko-
reitin toiminnan Havila Kystrutenin kanssa.

45



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Yleison ja poliittisten paattajien lisaantynyt huoli ymparistosta on johtanut siihen, etta
Norjan hallitus ja teollisuus tarvitsevat yha kiireellisimpia toimia ilmastonmuutoksen hi-
dastamiseksi ja ilmanlaadun parantamiseksi 2 650 km: n rantaviivalla. Norjan kotimaan
meriliikenteen osuus on noin yhdeksan prosenttia Norjan hiilidioksidipaastoista (CO2), 34
prosenttia typpioksidipadstoista (NOx) ja 25 prosenttia rikkioksidipdastoista (SOx). Me-
renkulun osuus paastdjen vahentamisessd on tunnistettu ja keskeinen osa puhtaan ilman
haastetta.

Norjalla on ainutlaatuinen asema ottaa johtoasema pdastottoman rannikkoliikenteen
osalta. Useat norjalaiset saavat toimeentuloonsa meriteollisuudesta, joten on helppo ym-
martaa, miksi norjalaiset poliitikot ryhtyvat toimiin vihredn merenkulun puolesta.

Norjassa on yksi maailman taydellisimmista meriklustereista maailmassa, joten siella on
osaamista, tutkimusta ja tekniikka, jota voidaan hyddyntaa. Lisaksi Norjalla on resursseja
kannustaa sidosryhmid luomaan julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksia, joka mah-
dollistaa ja nopeuttaa siirtymista puhtaaseen energiaan.

Julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyd on toiminut erittdin tehokkaasti Norjassa. Sen si-
jaan, etta hallitus vain ilmoittaisi uusista saannoksista ja toivoisi parasta, hallitus on otta-
nut yhteytta yksityiseen sektoriin, teollisuuteen ja liikenneyrittdjiin. Vuonna 2008 ilmasto-
ja ympadristoministerio ilmoitti 18 Norjan suurimman yritysjarjeston kanssa sopimuksesta
perustaa NOX-rahasto, joka on perustettu rahoittamaan kustannustehokkaita paasto-
vahennyksia. Yritykset voivat hakea avustuksia myos Enovalta, joka on toinen ministe-
rion aloite, joka asettaa julkisia resursseja vihreisiin ratkaisuihin tehtaviin investointeihin.
Muut ohjelmat, kuten Innovation Norway ja Norjan tutkimusneuvoston ENERGIX-oh-
jelma, tarjoavat rahoitusta tutkimukseen, mukaan lukien uusiutuva energia ja tehokkaat
energiajdrjestelmat.

Vuonna 2018 Norjan parlamentti hyvaksyi paatdslauselman, jonka tavoitteena oli muuttaa
maan vuonot padastottomiksi alueiksi vuoteen 2026 mennessa. Tama tarkoittaa, etta aluk-
sen, joka haluaa tulla satamaan tai vuonoon, tule olla 0-paastdinen hiilidioksidin suhteen.
Taman seurauksena Norjan lauttasektorilla on menossa vihreda muutos, joka johtuu seka
ympadristOvaatimuksista ettd uudesta kdytettavissa olevasta tekniikasta.

Tiukentuneet ympadristovaatimukset ovat edesauttaneet sahkokayttdisten lauttojen no-
peaa kdyttoonottoa osana julkisia hankintoja. Naiden hankintojen yhteydessa on mahdol-
lista saada avustusta esimerkiksi Enovalta ja NOx-rahastolta teknologian kehittamiseen ja
latausinfrastruktuurin rakentamiseen. Hallitus aikoo edistda paastottémien ja vahapaas-
toisten ratkaisujen vaatimusten sisallyttamista tuleviin hankintoihin lauttojen ja suurnope-
usalusten hankintaprosesseissa.

46



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Hallitus jatkaa pidemmialla aikavalilla apurahaohjelman toteuttamista alueiden viranomai-
sille. Tama rahoitusohjelma sisaltaa vaatimuksen vahapaastoisista ja padstottomista rat-
kaisuista suurnopeusalusten hankinnoissa. Tuulevaisuudessa, kun lauttamaksujen tasoa
tarkastellaan, hallitus on luvannut ottaa huomioon ja kompensoida korkeammat paastot-
tomien ja vahapadstoisten alusten lisakustannukset.

Norjalaiset varustamot ovat jo pitkdaan tunnustettu edelldkavijoiksi vihrean teknologian
kehittamisessa. Esimerkiksi norjalaiset omistajat kehittivat ensimmaisten joukossa hybri-
di-kaasukayttoisia aluksia ja johtavat vetykayttoisten alusten kehitysta. Mutta monille
Iahimerenkulun operaattoreille paristot ovat tulevaisuus. Akkuratkaisut paitsi vahentavat
merkittavasti padstoja satamissa ja merelld, mutta ne voidaan ladata Norjan kotimaisessa
energiaverkossa, joka on perdisin puhtaasta, uusiutuvasta vesivoimasta. Ei ole mikaan ylla-
tys, ettd 250 akkuhybridialuksesta, jotka jo ovat liikenteessa tai tilauksessa, noin 40 pro-
senttia on norjalaisia.

Ns. "Vihrean rannikon ohjelmaa” sovelletaan Norjassa kaiken tyyppisiin ja kaiken kokoisiin
aluksiin, mutta ensimmaiset toimeenpanijat ovat olleet lauttaoperaattorit, jotka kilpailevat
seka valtion ettd kuntien hallinnoimista reiteista.

Noin 130 lauttayhteyttd yhdistaa taajamia ilman suoraa tieyhteyttda mantereen valtatiejar-
jestelmaan. Nopeat matkustajalautat liikenndivat monissa paikoissa, joissa vuonot ja saa-
ret tekevat vesivaylien kdaytosta nopeamman kuin maantieyhteydet. Yhteysalukset ja lautat
kuljettivat vuonna 2019 n. 43 miljoonaa matkustajaa.

Hurtigruten liikkennoi paivittdin isoilla aluksilla Bergenista Kirkenesiin ja alus kdy matkal-
laan 32 satamassa. Hurtigruten kuljettaa rahtia, paikallisia matkustajia seka turisteja. Hin-
noittelu paikallisten matkustajien ja turistimatkustajien valilla vaihtelee siten, etta pai-
kallisten matkat on hinnoiteltu satamasta satamaan periaatteella ja turistihinnoittelu on
yhtiolle vapaata. Vuosittain Norjan valtio on tukenut yhtitta v. 2012-2019 yhteensa 5 120
miljoonalla Norjan kruunulla, eli n. 470 miljoonalla eurolla.

Kaikki lauttareitit Norjassa ovat maksullisia ja viime aikoina maksuihin on ollut merkittavia
korotuspaineita. Yhtend syyna maksujen korotuksiin on ollut lauttayhteyksien ymparisto-
paastdjen vahennysvaatimukset, jotka vaativat merkittavia investointeja kalustoon.

Ruotsi

Ruotsissa valtio-omisteisen liikenneviraston lauttayhtio on tekemassa kaikkien aikojen
suurinta ilmastonmuutokseen perustuvaa investointia ns. Vision 45-ohjelman myota.

Hanke perustuu lakimuutokseen, joka edellyttaa fossiilitonta lilkkennettd vuoteen 2045
mennessd. Ensimmadisessa vaiheessa tilataan viisi uutta lauttaa, joista ensimmainen on
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toimitettu kesalla 2019. Periaatepdatos, Visio 45 sisaltad useita osia ja osa-alueita ja myds
pitkan aikavalin tonnisuunnittelun ja uudisrakennusohjelman. Vuosittain tarkastellaan
mm. lauttaliikenteen kustannuksia, aikatauluja seka laaditaan katsaus liikennetarpeisiin ja
tekniikan kehitykseen.

Ladattava hybridilautta Tellus otettiin kdytto6n vuoden 2019 kesélla Gullmarsledenills,
Lysekilin ja Uddevallan valilla. Seuraavat nelja uutta alusta toteutetaan vaihtoehtoisella,
ilmastoneutraalilla kdyttovoimalla ja ne otetaan kayttdon tulevina vuosina.

Siirtyminen ilmastoneutraaliuteen merkitsee suuria investointeja lauttavarustamolle. Vuo-
teen 2045 asti on kyse 25 uuden lautan rakentamisesta ja nykyisen laivaston mukautta-
misesta erityyppisiin fossiilittomiin polttoaineisiin. Vanha tekniikka poistetaan kaytosta ja
vapaasti kulkevat lautat muunnetaan mahdollisuuksien mukaan vaijerikayttoisiksi ja laut-
tayhtio seuraa tarkasti kehitysta ja pyrkii ottamaan kayttoon uusia ja tehokkaampia lautta-
ratkaisuja tulevina vuosina.

Lauttayhtio testaa ja aikoo testata erilaisia polttoainevaihtoehtoja niiden toiminnan arvioi-
miseksi toiminnassaan. Tama tapahtuu rinnakkain sahkdisen kayttévoiman kayttéonoton
kanssa vaijeriohjatuilla ja vapaasti kulkevilla lauttareiteilla.

Esimerkiksi seuraavia polttoainevaihtoehtoja testataan tai kehitetadn lauttaliikenteeseen:

e HVO (hydrattu kasvidljy, synteettinen ymparistodiesel). Tuote on valmis-
tettu Ruotsissa 100-prosenttisesti uusiutuvista raaka-aineista, kuten kasvi- ja
eldinrasvoista.

® Metanolija etanoli.

®  Ymparistoystavallinen diesel katalysaattoreilla.

e Polttokennot.

® |tsendinen kaytto — akku-/ymparistodiesel.

Kaikki valtion lauttavarustamon reitit ovat maksuttomia, mutta saaristoon ajavat yhteys-
alukset ovat kaikki yksityisessa omistuksessa ja maksullisia.

Tanska

Damen Shipyards Group on toimittanut viisi Damen Ferries 2306 E3 -lauttaa Arrivalle Tans-
kaan K66penhaminaan. Arriva operoi aluksia tanskalaisen julkisen liikenteen viraston Mo-

vian puolesta. Alukset perustuvat Damenin E3-filosofiaan ja ne ovat ymparistoystavallisia,

tehokkaita ja taloudellisia operoida.
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Lautat edistavat merkittavasti paastottomia palveluja, vahentdaen Ko6penhaminan julkisen
liilkenteen NOX-padstoja 2,5 prosenttia, CO2-paastoja 10 prosenttia ja hiukkaspaastoja 66
prosenttia.

Alusten kestavan kehityksen ratkaisut perustuvat innovatiivisten, digitaalisten laivanra-
kennustekniikkaan. Hydrodynamiikan optimointia sovellettiin rungon suunnitteluun, mika
minimoi veden vastuksen. Huippuluokan suunnittelu yhdistettyna pitkalle vietyyn tieto-
tekniikan sovellusten kaytt66n optimoi moottorin vaantémomentin ja potkurin nopeuden
vdlisen suhteen. Tama johti akkujen optimaaliseen kaytt66n vahentdamaan painoa, energi-
ankulutusta ja - viime kadessa - kayttokustannuksia.

Lautat ovat rakennettu etdvalvontaan sopiviksi. Damenin etavalvontaosasto pystyy muo-
dostamaan etdyhteyden, joka seuraa alukseen liitettyjen anturien verkkoa, jonka kautta
pystytdan seuraamaan aluksen reitteja, akun elinkaarta ja aalto dynamiikkaa. Tama mah-
dollistaa toiminnan hienosdaadon ja parantaa tehokkuutta seka lyhentaa huoltoseisokkeja.

Tiivissa yhteistydssa Echandia Marinan, Helioxin ja Staublin kanssa Damen kehitti ratkai-
sun, joka mahdollistaa lauttojen lataamisen vain seitsemdssa minuutissa jokaisen teke-
mansa matkan lopussa. Latausratkaisussa on innovatiivinen automaattinen kiinnitysjarjes-
telma, joka varmistaa turvallisen yhteyden aluksen ja latausinfrastruktuurin valille.

Kaikki lauttayhteydet Tanskassa ovat maksullisia.

Viro

TS laevad -lautat omistaa porssiyhtio Tallinna Sadam ja alukset on luokitettu DNVGL-luoki-
tuslaitoksen toimesta. Vanhaa Regula-lauttaa lukuun ottamatta muu liikenne on Merenkul-
kulaitoksen valvonnassa. Tallinna Sadamin sisaryhtio TS Laevad liikennoi kahdella linjalla:
Manner-Saaremaa (Muhun saari) ja manner-Hiiumaa.

Kihnu Veeteed liikennoi kaikkiaan 9 eri reitilla. 4 lauttaa (Kihnu Virve, Soela, Ormso, Runo,
kuuluvat merenkulkulaitoksen valvontaan. Yksi sisdmaan lautta (Koidula) kuuluu Tar-

ton paikalliselle kunnalle. Loput kolme alusta Vesta, Reet ja Amalie ovat yksityisomistuk-
sessa (Kihnu Veeteed), mutta ne eivat ole aktiivisessa paivittdisessa kdytossa. Naita kol-
mea viimeksi mainittua alusta pidetdan vara-aluksina, mikali jokin paalaiva on epakun-
nossa. Kihnu Virve, Soela ja Ormso ovat Vendjan rekisterissa, toiset merenkulkulaitoksen
valvonnassa.

Yhtio liilkenndi myds kausiluonteista (kesa) lautaa Tallinnan ja Aegnan saaren valilla omalla
aluksellaan Vesta.
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Tuuleliinid liikkenndi yhdella reitilld, alus Wrang® kuuluu Merenkulkulaitokseen ja on myds
Merenkulkulaitoksen valvonnassa.

Saarenmaan alueella on pieni yhteysalus kesaliikenteessa Abrukan saarelle ja tama lii-
kenne on Saarenmaan kunnan hoitamaa. Alus on Abrd, joka on merenkulkulaitoksen
omistuksessa ja valvonnassa. Saarenmaan kunta liilkenn6i myds Saaremaa-veneelld Vil-
sandin saarelle ja tdma alus kuljettaa ainoastaan matkustajia kuten myds Abrukan saarelle
liilkennoiva Abro.

Munalaid (Manner)-Manilaid vélinen vain matkustajia kuljettava lilkenne hoidetaan pie-
nelld aluksella nimelta Mann ja liikenndinnista vastaa Parnun kunta.

Virossa kunnan alueella toimivien yhteysalusreittien kilpailutuksen jarjestaa kunta. Jos lii-
kenne hoidetaan useamman kunnan alueella kilpailutuksesta vastaa valtio. Tall6in tielii-
kennevirasto jdrjestaa tarjouspyynnon kilpailtavasta reitista.

Yhteenvetona Viron yhteysalusliikenteestd voidaan todeta, etta sielld ei ole taysin yk-
sityisomistuksessa olevia lauttoja reiteilld. Tallinna SADAM on porssiyhtio, jonka osake
enemmistd kuuluu valtiolle, joten se ei ole yksityisomistuksessa.

Kaikki reitit Viron yhteysalusliikenteessa ovat maksullisia.

Kroatia

Jadrolinija on Kroatian valtion omistama varustamo, jonka paatehtavana on yhdistaa Kroa-
tian saaret mantereeseen tarjoamalla saanndllisia henkilo- ja rahtikuljetuksia. Yhtio liiken-
noi padasiassa autolautoilla kotimaan reiteilla Kroatian rannikolla seka kansainvalisilla rei-
teilla Adrianmeren yli Italiaan (Anconan ja Barin satamiin).

Jadrolinija on perustettu vuonna 1947 ja sen padkonttori sijaitsee Rijekassa. Tyontekijoi-
den maard on noin 1 700 ja Jadrolinija liikenndi talla hetkelld 55 aluksen laivastolla: silla
on kolme suurta lautaa nimelta Dubrovnik, Marko Polo ja Zadar, joita kdytetdan pitkan
matkan ja kansainvalisilla reiteilld, 37 pienempaa lauttaa, joita kdytetdan paikallisessa mat-
kustajaliikenteessd, kahdeksan katamaraania, yksi hydrobussi ja viisi tavanomaista alusta.
Laivaston kokonaiskapasiteetti on 3 600 ajoneuvoa ja 27 540 matkustajaa. Vuonna 2014
Jadrolinija kuljetti yhteensa n. 10 miljoonaa matkustajaa ja 2,5 miljoonaa autoa.

Jadrolinija noudattaa ymparistomaardyksia — sen laivasto polttaa puhdasta dieselia,
jonka rikkipitoisuus on alle 0,1 %. Yhtion uusimmat alukset ovat myds tehokkaampia ja
ympadristoystavallisempia kuin vanhempi kalusto ja jatkossa yhtio harkitsee entista pa-
remmin suunniteltuja aluksia ja uusien polttoaineiden kayttod, kuten LNG-Kroatiassa on
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suunnitelmia suuren LNG-terminaalin rakentamisesta ja EU Komissio on 31.7.2019 paiva-
tylla tiedotteella hyvaksyneensa KrK:n saarelle rakennettavan kelluvan LNG-terminaalin
EU:n valtionavun. Lyhyilla reiteilld yhtio tutkii myos hybriditekniikkaa ja dieselsahkdinen
propulsiojarjestelma asennetaan neljaan uuteen alukseen.

Kaikki lauttayhteydet ovat maksullisia.

Skotlanti

Skotlannin sisdisessa liikenteessa kuljetettiin yhteysaluksilla vuonna 2015 yhteensa n. 7,8
miljoonaa matkustajaa ja 2,7 miljoonaa ajoneuvoa. Lauttamaksut perustuvat tieliikenne-
maksujen tariffeihin ja maksut on asetettu maantieliikenteessa matkaan perustuvien mak-
sujen mukaisesti myos lauttaliikenteessa.

Hybridi-alus, nimeltdan MV CATRIONA otettiin kdyttéon vuonna 2016. Alus on matkustaja-
ja ajoneuvoja kuljettava lautta, joka liilkennoi erittdin vaativalla merialueella Skotlannin
pohjoisella merialueella, Hebridien saarilla. Alukselle asennettiin hybridijarjestelman, jolla
on perinteinen dieselmoottori ja séhkoinen litiumioniakku. Sen sisaralus, MV HALLAIG, otti
ensimmadisend maailmassa taman tekniikan kayttéon merelld toimivassa aluksessa, kun se
laskettiin vesille joulukuussa 2011.

MV CATRIONA on 43,5 metria pitka, ja siihen mahtuu 150 matkustajaa, 23 autoa tai kaksi
raskasta ajoneuvoa.

12,3 miljoonan punnan alus on Skotlannin hallituksen lisdinvestointi CMAL:n Clyde- ja
Hebrides Ferry Service -laivastoihin, ja se on kolmas kaupallinen alus, joka on rakennettu ja
toimitettu Clydelle viiden vuoden aikana.

Skotlannin hallitus on investoinut ennatyksellisen miljardi puntaa aluksiin, satamiin ja laut-
tapalveluihin vuodesta 2007 lahtien.

Kaikki lauttayhteydet Skotlannissa ovat maksullisia. Reiteistd osa on valtion yllapitamia,
osasta vastaa aluehallinto ja osasta reiteista on yksityisten yllapitamia. Vuonna 2016 valtio
subventoi matkustajaliikennetta n. 5,21 M£ (5,75 M€) ja ajoneuvojen kuljetuksia n. 1,22 M£
(1,35 M€)

Yhdysvallat

Washington State Ferries (WSF) on valtion virasto, joka operoi auto- ja matkustajalauttalii-
kennettd Yhdysvaltain Washingtonin osavaltiossa osana Washingtonin osavaltion liiken-
neministeriota. Kaikkiaan yhtiolla on kymmenen reittia, jotka palvelevat 20 terminaalia.
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Terminaalit sijaitsevat Puget Soundin ympadristossa ja San Juan -saarilla, jotka on nimetty
osaksi valtion moottoritiejarjestelmaa. Virasto yllapitdaa Yhdysvaltojen suurinta lauttalai-
vastoa, 23 alusta, jotka kuljettivat 24,2 miljoonaa matkustajaa vuonna 2016. Vuodesta
2016 ldhtien se oli Yhdysvaltain suurin lauttaoperaattori ja maailman neljanneksi suurin
lauttajarjestelma.

Washington State Ferries aikoo ottaa kayttéon 22 diesel-sahkdlautta vuoteen 2040 men-
nessa ja vahentaa sen vuotuista dieselin kdayttéa 19 miljoonasta 9,5 miljoonaan gallonaan.

MS. New York Hornblower toimii dieselilld, vetypolttokennoilla, AGM-akuilla seka tuuli- ja
aurinkoenergialla. Lautta on suunniteltu kuljettamaan 600 matkustajaa ja sen nopeus on
12 solmua.

Kaikki lauttayhteydet ovat maksullisia.

2.7 Kustannusvaikutusten arviointia

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja kehittaminen (siirtomaararaha 3 v) on vuoden
2020 budjetissa n. 18 miljoonaa euroa. Summa on vuoden 2021 talousarvioesityksessa en-
nallaan. Talla rahoitustasolla kyetaan pitamaan nykyinen liikenne, liikkenteen palvelutaso ja
liikenteen vaatima infrastruktuuri juuri ja juuri ennallaan. Mihinkdan uudistuksiin tai suu-
riin muutoksiin rahoitustaso ei anna mahdollisuuksia.

Uuden kaluston hankinta vastaamaan tulevaisuuden tavoitteita ilmasto- ja muiden paas-
tojen vahentamiseksi vaatisi lisdpanostusta palvelujen ostoon keskipitkalla ja pitkalld aika-
valilla. My6s laituri-infrastruktuuri ja digitalisaatio vaativat omat investointinsa ja nykyinen
rahoitustaso ei siihen riita.

Uusi ymparistoystavallinen lautta-alus maksaa noin 5-10 miljoonaa euroa aluksen koosta
ja teknisista ratkaisuista riippuen ja sen kayttoika on +30 vuotta. Kaluston uudistamisen
oletuksena pidetdan, etta nykyisten sopimusten umpeutuessa ja viimeistdan vuoden 2025
jalkeen uusi yhteysalusliikenne kalusto uudistetaan vastaamaan Suomen liikennepoliittis-
ten ympadristotavoitteiden vaatimuksia, ts. yhteysalusten ymparistovaikutukset minimoi-
daan tai nollataan. Kustannusvaikutusten laskennan oletuksena on pitkat, vahintdan 10
vuoden sopimukset + 5 vuoden optiot ja alusten poistoaikana laskennassa kaytetaan 15
vuotta. Taman periaatteen mukainen investointiohjelma tarkoittaisi merkittavaa lisdpanos-
tusta uuteen kalustoon ja sen vaikutukset yhteysalusliikenteen ostoihin lisaisivat kustan-
nuksia arviolta 5-7 miljoonaa euroa vuodessa.
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Laituri-infrastruktuurin korjaaminen ja parantaminen seka digitalisaation vaatimat inves-
toinnit on myds huomioitava ja niiden suurusluokka on n. 1-2 miljoonaa euroa vuodessa.

2.8 Yhteenveto ja keskeisimmat havainnot

Yhteysalusliikennetta nykymuodossa on harjoitettu yli 60 vuotta ja palvelutoiminnan pe-
riaatteet ovat pysyneet lahes muuttumattomina koko toiminnan ajan. Palveluntuottajina
oli 60-luvulla vield useita eri julkishallinnon organisaatioita ja vuosikymmenen lopulla toi-
minta keskitettiin Merenkulkuhallinnolle ja sen Saaristomeren merenkulkupiirille. Merkit-
tava muutos palvelutuotannossa tapahtui noin 10 vuotta sitten, jolloin yhteysalusliiken-
nepalvelut avattiin kilpailulle, ja alalle tuli yksityisia palveluntuottajia. Kilpailun avaamisen
tavoitteena oli alentaa palvelun kustannuksia ja saada kehitettya palvelutuotantoa.

Tavoite on osittain toteutunut ja yksityisia palveluntuottajia on tana pdivana useita. Palve-
lujen laadun parantuminen ja aluskaluston uudistuminen ei toteutunut toivotulla tavalla
ja esimerkiksi aluskalusto vanhenee nopeasti. Tama aiheuttaa jatkossa lisda haasteita, silla
kiristyvat ymparistomaaraykset tulevat koskemaan myds yhteysalusliikennettd. Vanho-
jen alusten uudistaminen vastaamaan uusia ympadristomaardyksia saattaa vaatia merkit-
tavia investointeja alustekniikkaan ja tdma ei vanhojen alusten osalta ole taloudellisesti
mahdollista.

Kilpailutuksen myd6ta toivottiin pidempia sopimuskausia, vahintdan 10 vuoden sopimuk-
sia, jotta yrittdjat voisivat investoida uusiin aluksiin. Nyt pddosa sopimuksista on 5 vuoden
sopimuksia ja lyhyen sopimuksen vuoksi, yrittajat eivat uskalla tehda uusinvestointeja. Ly-
hyet sopimuskaudet ovat vaikuttaneet merkittavasti aluskaluston ikdrakenteeseen ja nyt
vuoden 2020 lopussa yhteysalusten keski-ika on erittdin korkea, 37 vuotta.

Yhteysaluksille ei Idhivuosina ole tulossa mitadn uusia teknisia maarayksia alusten raken-
teeseen, turvalaitteisiin tai muuhun varustukseen. Suurimmat muutokset tulevat koske-
maan alusten ymparistopaastoja ilmaan, veteen ja myds mahdollisesti meluun liittyvia ra-
joituksia saattaa lahivuosina tulla koskemaan myds yhteysalusliikennetta. Tarkein saantely
tulee ehdottomasti koskemaan alusten hiilidioksidipaastoja, joita olisi tarkoitus pienentaa
merkittavasti.

Alusautomaatio etenee vadjaamattomasti ja se tulee vaikuttamaan myds yhteysalusten
toimintaan. Taysin autonomisesti toimivia yhteysaluksia ei lyhyell, eika keskipitkalla aika-
valilla tulla ottamaan kayttoon, mutta mahdollisesti joillakin lyhyilld yhteysvaleilla 1ahivuo-
sina saatetaan nahda myods autonomisesti toimivia aluksia. Suomen tulee seurata kehitysta
ja erityisesti Norja on edelldkavija autonimisten yhteysalusten kokeilussa, kehittamisessa
ja kayttoonotossa.
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Ymparistosaantelyn kohteista ihmisen terveydelle haitallisimpia ovat pienhiukkaset, joita
tasta syysta on ryhdytty sadtelemaan rikkisaantelyn kautta. Laivat voivat tayttaa maa-
raykset kayttamalla matalarikkista polttoainetta, asentamalla rikkipesureita tai siirtymalla
kayttamaan vaihtoehtoisia polttoaineita, kuten nesteytettya maakaasua (LNG). Typen ok-
sidit rehevoittdvat merta ja sadntely tulee koskemaan 1.1.2021 jalkeen rakennettavia uusia
laivoja niiden purjehtiessa Itdmerelld ja Pohjanmerelld. Laivoihin tulee asentaa katalysaat-
tori, pakokaasujenkierratyssysteemi tai niiden tulee siirtya kdyttdmaan nesteytettyd maa-
kaasua (LNG) polttoaineena.

Kasvihuonekaasupadstdjen vahentamiselle on asetettu kunnianhimoisia tavoitteita, mutta
vield on epaselvaa, kuinka ne voidaan saavuttaa. Myds metaanipadstoja, joka on hiilidiok-
sidia paljon voimakkaampi kasvihuonekaasu, tullaan ehka saantelemaan.

Kansainvalisessa vertailussa voidaan todeta, etta pohjoismaissa ja Virossa on merkittavaa
yhteysalus- ja lauttaliikennettd, joka antaa hyvaa vertailupohjaa myds Suomen yhteys-
alusliikenteen kehittamiselle. Ruotsi, Norja ja Tanska ovat kehittaneet voimakkaasti omaa
lautta- ja yhteysalusliikenteen kalustoa ja tdma kehitystyo jatkuu edelleen. Norja on vahva
edelldkavija lauttojen ja yhteysalusten kehitystydssa ja kehityshankkeet liittyvat alusten
digitalisaation lisddmiseen, uusien polttoaineiden ja energialahteiden testaamiseen seka
alusautomaation kehittdmiseen ja lisédmiseen.
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3 Osa-alue 3: Liikenteen digitalisoinnin
antamat mahdollisuudet
yhteysalusliikenteen kehittamiseksi

Kirjoittaja Markku Mylly

3.1 Digitalisoinnin teknologian ja -tekniikan
kehitysnakymat 5-10 vuoden tahtayksella

Teollisuudessa on kdynnissa laaja digitaalisen muutoksen ajanjakso ja uusien ja yha edisty-
neempien teknisten sovellusten tulo markkinoille on jatkuvaa. Digitalisaation ja automaa-
tion lisdantyminen on myds herattanyt laajan ja monipolvisen keskustelun ndiden uusien
virtausten merkityksestd tulevaan teolliseen ymparistoon ja tulevaisuuden tyontekoon ja
erityisesti tyotekijoiden rooliin. Uusia asioita tulvii markkinoille ja niista voidaan mainita
mm. esineiden internet, teollisuus 4.0, big data, koneoppiminen, lohkoketjutekniikka, te-
kodly, jne. On yleisesti todettu, ettd muutoksen nopeus on nopeampaa kuin koskaan aikai-
semmin ja muutosnopeus eri teollisuuden aloilla vaihtelee suuresti.

On kiistamatonta, etta digitaalisuus vaikuttaa voimakkaasti eri teollisuuden alojen kehityk-
seen, ja digitaalisuuden vaikutuksen merenkulkusektorin kehitykseen ovat vadistamatto-
mid. Talla hetkelld puhutaan neljannesta teollisesta vallankumouksesta ja useiden arvioi-
den mukaan esineiden internetin laajeneminen tulee olemaan tdhanastisista tekniikan
kehitysaskeleista merkityksellisin.

Digitalisaatio yksinkertaisimmassa muodossaan on analogisten, fyysisten tietojen muunta-
minen digitaalisiksi ja digitalisaation jatkuvaa laajentamista ja kasvua, lopputuloksena on
siirtyminen kohti enemman yhteen liitettyja verkkoja.

Digitaalinen vallankumous muuttaa siis vaistamattomasti myos merenkulkua, silla tietoja
tuotetaan, jaetaan, tallennetaan ja analysoidaan valtavia maaria ja yha kiihtyvalla nopeu-
della. Merenkulussa digitalisaatiolla ja sen avulla keratyn tiedon kdytélla on ollut jo valtava
vaikutus. Aluksista on tullut kehittyneita alustoja lukuisten antureiden ja sensoreiden va-
litykselld ja myos datan generaattoreita, jotka tuottavat ja valittavat tietoa mista tahansa,
usein reaaliajassa. Samaan aikaan satelliittiviestinnan kehitys parantaa yhteyksid, mika sal-
lii tiedonsiirtomassojen suuren kasvun yha edullisemmilla kustannuksilla.

55



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Laiva on kompleksinen kokonaisuus, johon liittyy elementteja useimmilta tekniikan
osa-alueilta ja sen vuoksi tama toimintaymparisté on myos haasteellinen uusien teknii-
koiden ja toimintamallien soveltamiseksi. Digitalisaation mahdollisuuksia voidaan hyo-
dyntad kaytannossa kaikilla tekniikan osa-alueilla, joten laivakin on tdynna potentiaali-
sia sovelluskohteita esineiden internetin ja muiden digitalisaatioon liittyvien sovellusten
hyodyntamiseksi.

Merenkulun tekninen innovaatio ei kuitenkaan ole uusi asia. Viimeisen sadan vuoden ai-
kana olemme nadhneet hoyrykoneen kayttodonoton, radio- ja lennéatinviestinnan kehitty-
misen ja diesel polttomoottorin kdyttdonoton laivoissa. Viimeisen kahden vuosikymmen
kuluessa olemme nahneet satelliittiviestinnan kdayttoonoton, aluksilla on Internet-yhteys ja
erilaisia sovelluksia, kuten elektroninen karttandytto ja tietojarjestelma ECDIS ja automaat-
tinen tunnistus jarjestelmaan (AIS), jotka perustuvat naihin tekniikoihin.

Suurimmat hyddyt laivan koneistojen innovaatioteknologioille ovat polttoainekustannus-
sadstot, huoltojen optimointi ja padstojen hallinta.

Aluksella ja meriymparistdssa korostuu erittdin voimakkaasti laitteiden ja jarjestelmien
kaytto- ja toimintavarmuus. Niiden tulee olla varmatoimisia ja padasaantoisesti seka luoki-
tuslaitosten ettd muiden viranomaistahojen hyvdksymia. Meriympariston fyysiset olo-
suhteet aiheuttavat lisdvaatimuksia merelld kaytettaville teknologioille, silla niiden tulee
kestaa usein aariolosuhteissa. Lisaksi tietoturva on erityisen kriittisessa asemassa me-
renkulun teknisissa sovelluksissa alan suuren riskipotentiaalin vuoksi. Edelld mainituista
syista esineiden internetin hyddyntaminen laivojen teknisissa jarjestelmissa on hitaampaa
verrattuna vastaaviin maissa toimiviin jarjestelmiin. Kuitenkin jo nyt on nahtavissa, miten
useat edistykselliset varustamot ottavat kayttoon uusia sovelluksia ja digitalisaation tuo-
mia mahdollisuuksia meriliikenteen tehokkuuden, turvallisuuden ja ymparistoystavallisyy-
den parantamiseksi. On luonnollista, etta tama kehitys tulee lisadantymaan uuden teknii-
kan tuomien hyo6tyjen vaikutuksesta ja yha useammat varustamot ottavat kayttéon uusia
digitaalisia sovelluksia omassa toiminnassaan tulevina vuosina.

Toimintaymparistd muuttuu vaajaamatta ja tulevaisuuden alykas toiminta perustuu auto-
maattiseen tiedonkeruujarjestelmaan, joka kayttaa pilvipohjaisia tekniikoita tietojen ana-
lysointiin reaaliajassa. Koneoppiminen parantaa suorituskykyanalytiikkaa ja valittaa suosi-
tuksia ihmisille, jotka kdyttavat harkintaansa operatiivisten paatosten tekemiseksi.

Lisddntyvdssa autonomisessa toiminnassa ihmiset siirtyvat valvojien rooliin; tiedonkeruu,
suorituskykyanalytiikka ja paatoksenteko ovat kaikki automatisoituja ja tekoalyn ohjaamia.
Yritysten ja toimijoiden tulisi Idhestya toimintojen digitalisaatioita vaiheittain. Infrastruk-
tuurin rakentaminen tai paivittaminen on arvon liséamisen kannalta yhta tarkeaa kuin tek-
ninen parantaminen, joten digitalisaatio ei ole kertaluonteinen projekti.
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On erittdin tarkead, etta digitalisaation edetessa keratyt tiedot voidaan analysoida ja hyo-
dyntaa taysimaaradisesti. Jos yritykset eivat ota kdayttoon organisaation kykya hyodyntaa
parannettua tiedonkeruuta ja -analyysid, ne eivat hydodynna kayttoon otettua tekniikkaa
parhaalla mahdollisella tavalla.

Digitalisaatio ei ole vield pakollista merenkulkualalla, mutta kaikki suuntaukset viittaavat
siihen, etta digitaalisuuteen siirtyminen on alan normi. Asiakkaat eivat enaa kysy, miksi
heidan pitaisi digitalisoida, vaan miten ja mita toimintoja tulee digitalisoida. Tahan kysy-
mykseen on paljon hyvia vastauksia ja esimerkkeja, ja jokaisen yrityksen on l6ydettava it-
selleen sopiva lahestymistapa.

Pohjoismaat ovat laajalti ymmarretty digitaalisen edelldkavijan joukkoon Euroopassa ja
jopa maailmanlaajuisesti. Tasta syysta ei ole yllattavaa, etta kaikki Pohjoismaat ovat par-
haillaan toteuttamassa digitalisaatioon liittyvia kansallisia strategioita.

Suomen tavoitteena on edistaa merililkenteen automaation kehitysta, seka Kansainvali-
sessa merenkulkujarjestd IMO:ssa, ettd EU:ssa yhdessa muiden alan karkimaiden kanssa.
Taman kehityksen arvioidaan synnyttavan uusia innovaatioita, jotka mm. vahentavat alus-
ten kasvihuonekaasupaastoja, laskevat niiden operointikustannuksia ja edistavat merilii-
kenteen turvallisuutta. Samalla sen arvioidaan haastavan satamat kehittdamaan omaa toi-
mintaansa vastaamaan meriliikenteen uusia tarpeita.

Matkustaja-alusten operaattorit kdyttavat jo tana paivana digitalisaatiota laivan suori-
tuskyvyn parantamiseen, koneiden kayton seurantaan, kustannusten alentamiseen ja mat-
kustajatyytyvaisyyden seurantaan. Digitalisaation eteneminen vaatii laajaa tutkimustyota
ja Norjassa ollaan erittdin pitkalla erilaisten prototyyppien kehittdmisessa.

Pienten autonomisten matkustajalauttojen kayttoonotto kaupunkialueilla on jousta-
vampi ja ymparistoystavallisempi vaihtoehto silloille tai miehitetyille lautoille. Norjassa
kaynnistetty Autoferry-projekti pyrkii siksi kehittdmaan uraauurtavia uusia konsepteja ja
menetelmid, jotka mahdollistavat tallaisten lauttojen kehittamisen kaupunkien vesiliiken-
teeseen. NTNU (Norwegian University of Science and Technology) on dskettdin kehitta-
nyt 5 metrin pituisen (1: 2 mittakaavassa) prototyypin autonomisesta taysin sahkokayt-
toisestd matkustajalautasta, jota kdytetadn projektin paakokeilualustana. Autoferry-pro-
jektin onnistuminen vaatii laajaa monialaista Idhestymistapaa, ja siihen sisaltyy mm. kuusi
tohtorintutkintoa.

Kaiken kehityksen ja automaation seka digitalisaation kehityksen taustalla ovat hyvat
liiketoimintamallit. Kannattavan liiketoiminnan, ymparistoystavallisyyden ja turvallisuu-
den maksimointi tarkoittaa, etta liiketoimintamallit, jotka tayttavat kannattavasti em.
vaatimukset, maaraavat kehityksen nopeuden ja uusien toimintamallien hyvaksymisen.
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Poliittiset linjaukset, jotka liittyvat esimerkiksi lilkenteen padstojen hallintaan, yhteysalus-
liilkenteen palvelutasoon ja kaluston uusiutumiseen, vaikuttavat digitalisaation etenemi-
seen ajallisesti.

Milloin ensimmainen tdysin digitoitu, itsendinen ja ympadristoystavallinen alus on valmis
purjehtimaan? Tahan ei kenelldkaan ole vield selvda vastausta, mutta useissa maissa teh-
daan valtavasti tyota yliopistoissa, tutkimuslaitoksissa ja yrityksissa avoinna olevien kysy-
mysten ratkaisemiseksi. Tekniset valmiudet ovat useiden toimijoiden kasityksen mukaan
hyvét ja nyt tarvitaan hienosaatod, jotta tekniikka pystyy hoitamaan kaikki merenkulun
turvalliseen navigointiin ja aluksen turvalliseen liilkkumiseen liittyvat seikat.

Juridinen viitekehys onkin haastavampi, silla siihen liittyvien avoinna olevien kysymysten
ratkaisu vaatii paljon perustavaa laatua olevaa tyo6ta. Kansainvalinen merenkulkujarjesto
IMO onkin aloittanut laajamittaisen tyon autonomisten alusten juridiikkaan, merenkulun
eri konventioihin ja muihin autonomisten alusten liikkumiseen liittyvan problematiikan
selvittamiseksi. Tama tyo tulee viemaan useita vuosia ja voisi arvioida, etta vuoteen 2030
mennessa meilld on IMO:n puolelta valmiit dokumentaatiot, jotka mahdollistavat autono-
misten alusten kansainvalisen liikenteen.

Kansallisilla vesialueilla voidaan asiat hoitaa nopeammin, koska tarvitaan ainoastaan kan-
sallista sadntelya. Meilla on hyva esimerkki Norjasta, jossa kansallinen merenkulkuhallinto
on jo mahdollistanut kaupallisten yritysten autonomisten alusten purjehtimisen. Myo6s
meilld Suomessa on jo tehty autonomisen aluksen koematka joulukuussa 2018 ja valmiu-
det kansalliseen sadntelyyn ovat olemassa. Kansallisilla vesialueilla digitalisaatio lisadn-
tyy meriliikenteessa nopeasti, ja autonomian lisdantyminen tullee tapahtumaan vuosien
2025-2030 valilla.

3.2 Maardysten kehitystyo

Meriteollisuudessa ollaan yksimielisia siit, etta digitalisaation avulla avautuu uusia mah-
dollisuuksia tai se tuo tasaisen muutoksen meriteollisuuden tulevaan tekniseen kehityk-
seen. Laivojen toiminta muuttuu ja yksi ominaisuus on merkittava edistysaskel nykyiseen
verrattuna, silld erilaisten teknisten asioiden yhteen liitettavyys paranee merkittavasti.

Digitalisaation ja automaation teknisten vaikutusten lisaksi sdantely-ymparistdssa on
myos tarkasteltava yleissopimuksia, kuten kansainvalista merenkulkijoiden koulutusta,
patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskevaa STCW-yleissopimusta vuodelta 1995 ja kansain-
valista merityota koskevaa MLC-yleissopimusta vuodelta 2006. Erityisesti on tarkasteltava
olennaista kasitettd, kuten "merenkulkija”. Kansainvalinen Merenkulkukomitea (Comité
International Maritime, CMI) on tutkinut kansallisten jaseniensa lainsaadantda ja miten

58



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

miehittamattomien autonomisten alusten nykyinen saantely-ymparisto toimii. Tama CMl:n
dokumentti kasiteltiin Kansainvalisen merenkulkujarjestén IMO:n meriturvallisuuskomi-
tean (MSC) 99. istunnossa. Oikeudellisessa yleiskatsauksessa syvennetdan kysymyksia,
mika on alus, mikd mahdollisuus henkil6lla on toimia paallikkong, jos han ei ole fyysisesti
aluksella, ja miehiston kokoonpano. Voiko kuka tahansa, joka on mukana aluksen etaoh-
jauksessa, kuulua pysyvasti tai valiaikaisesti aluksen henkilokuntaan ja toimia esimerkiksi
aluksen paallikkona?

Toinen IMO:n toimielin, oikeudellinen komitea, on paattanyt kokouksessaan (LEG 104)
oman sadntelyn soveltamisalaan kuuluvan harjoituksensa. IMO on myds ilmoittanut, etta
se aloittaa tydryhmatydskentelyn, joka kattaa nelja komiteaa (oikeudellinen komitea, me-
riturvallisuuskomitea, meriymparistokomitea ja meriliilkenteen helpottamista kasitteleva
komitea) autonomian tutkimiseksi.

Merenkulun digitalisaatio ja automaatio etenee asteittain kohti parempaa tiedonkulkua
seka etaohjausta ja autonomisuutta niilla osa-alueilla, joilla se on perusteltua. Tiedonsiir-
rossa, satamien automaatiossa seka vayla- ja olosuhdetiedon saatavuudessa ja hyodynta-
misessa samoin kuin sddntelyssa tehdaan kehitystyota, jotka kaikki osaltaan edesauttavat
kehitysta ja mahdollistavat merenkulun automaation edistymisen.

Ensimmadiset digitalisaatioon perustuvat laivaprosessit ovat jo alusten huollon osalta
kaytossa. Ensimmaiset etdohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot vaylilla tehtiin
Suomessa vuoden 2018 joulukuussa. Tyo sdantelyn mukauttamiseksi vastaamaan tulevai-
suuden teknillisesti kehittyneempad merenkulkua on aloitettu seka kansainvalisen etta
kansallisen saantelyn osalta.

Merenkulun sadntelyyn liittyy haasteita mm. alusten miehityksen ja vahingonkorvausvas-
tuiden osalta. Merenkulun ja merilogistiikan digitalisaation haasteena on “siiloutunut” toi-
mintakenttd, jossa kilpailuetua on haettu rakentamalla suljettuja tiedonkulun ketjuja. Au-
tomaation haasteena on myds miehittamattomien alusten turvallisuuden varmistaminen
mm. kyberuhkien ja muiden kaappausten varalta seka sekaliikenteeseen liittyvat riskit.
Kaikkein suurimmat kysymykset kehityksen suhteen liittyvat kuitenkin ulkoisiin tekijoihin,
kuten kehittdamisen mahdollistavan toimintaympariston sdilymiseen ja ilmastonmuutok-
sen mahdollisiin vaikutuksiin. Merenkulussa Suomen tavoitteena on erityisesti joustavien,
pienten volyymien alusten alustatalouden ja avoimien innovaatioalustojen kehittaminen.
Olennaista on tiedon laadun, saatavuuden ja oikea-aikaisuuden edistaminen.

Merenkulkualan digitalisoinnin oikeudelliset haasteet ovat osittain melko samanlaisia kuin
muilla aloilla tapahtuva digitaalinen muutos, ja niihin sisaltyvat esimerkiksi:
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Sadntelykysymykset: Merenkulku on monilta osin hyvin sddnneltyja kansainvalisida mark-
kinoita. Uusilla, haastavilla likketoimintamalleilla ja uusilla tekniikoilla ja konsepteilla tiet-
tyihin tehtaviin vastaamiseksi sdantelykysymykset tulevat usein tarkeiksi. Tyypillisia kysy-
myksid ja huolenaiheita ovat;

i. onko tietyn tekniikan tai liilketoimintamallin kdyttoonotto sallittua,

ii. mitda muutoksia liilketoimintamalleihin tai tekniikoihin saatetaan tarvita voi-
massa olevien saanndsten noudattamiseksi, ja

iii. missa lainsdddannon muutoksia voidaan odottaa.

Tietojen kdytto ja omistajuus: Tiedot ovat yha tarkeampia palvelujen tarjoamisen kan-
nalta, esim. ennakoivien huoltopalvelujen tapauksessa kdyton seuranta, reittisuunnittelu,
resurssien suunnittelu ja muut lisapalvelut (lisdtietoja on myos aluskohtaisessa tiedon-
keruussa ja digitaalisen aluksen hallinnassa). Eri sidosryhmilla on myds usein etuja olla
paljastamatta tiettyja tietoja alan muille osapuolille (esim. palveluntarjoajille tai varaosien
toimittajille). Samalla tietojen omistaminen on usein epdselvaa. Siksi suurten datapal-
velujen ja liikketoimintamallien seka sellaisten tietojen osalta, joiden salassapidosta yri-
tys on erittdin kiinnostunut, tietovirtojen perusteellinen oikeudellinen arviointi on usein
avainasemassa.

Turvallisuus ja kyberturvallisuus: Turvallisuus ja kyberturvallisuus ovat olleet keskeinen
kysymys meriteollisuudessa jo vuosikymmenien ajan. Kun yha enemman IT-raskaita pro-
sesseja lisataan ja alukset, kontit jne. yhdistetaan, lisdtaan uusia turvallisuusalueita. Erityi-
sesti tietoturva saa uuden "kyberturvallisuuden” kerroksen, jonka tarkoituksena on suojata
luvattomia kolmansia osapuolia paasylta olemassa olevien rajapintojen ja verkkoyhteyk-
sien kautta asiaankuuluviin antureihin ja ohjaimiin. Voimassa olevien turvallisuus- ja turva-
madrdysten soveltaminen ja asiaankuuluvien lakien muutokset ovat usein haaste.

Vastuu: Kun yha enemman tehtdvia luovutetaan automatisoiduille jarjestelmille, ris-
kien ja vastuiden asianmukainen jakaminen osallistuvien osapuolten valilla tulee yha
tarkeammaksi.

Edella mainitut asiat koskevat padasiassa kansainvdlisen merililkenteen saantelyyn liittyvia
haasteita digitalisaation ja automaation lisddntyessd, mutta talla saantelylld on myos vai-
kutusta tulevaisuuden kotimaan yhteysalusliikenteeseen ja kansalliseen saantelyyn.

Itamerelld on kdynnissa hanke, jossa on tarkoitus pilotoida merenkulun autonomisia
laitteita aluevesirajat ylittaen. Tultaessa 2030-luvulle reittioptimointi on todennakdisesti
pitkalle edistynyt ja etdohjaus/monitorointi ovat jossakin maarin kaytossa. Tiedonsiir-
rossa, satamien automaatiossa seka vayla- ja olosuhdetiedossa samoin kuin sadntelyssa
meneillddn oleva ty6 on 2030-luvulle tultaessa todennakdisesti edennyt pitkalle. Taysin
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autonomisen toiminnan odotetaan olevan mahdollista seuraavien 10-15 vuoden aikana.
Suomen satamissa on todennakdisesti 2030-luvulle tultaessa kaytdssa kustannusteho-
kasta, pienille volyymeille sovitettua joustavaa automaatiota.

Digitaalinen muutos muuttaa merenkulkualaa merkittavasti. Miehittamattomat alukset,
ennakoiva kunnossapito tai digitaalinen aluskannan hallinta ovat vain muutamia tapahtu-
mia merenkulkusektorilla. Uuden tekniikan kayttdonoton lisaksi merenkulkusektorilla on
myds uusia oikeudellisia haasteita, jotka on ratkaistava ennen kuin uudet toimintamallit
otetaan kayttoon.

3.3 Alusten operointiin tulevat muutokset digitalisoinnin
kehittyessa

Autonomia ja digitalisaatio muuttavat merenkulkualaa radikaalisti parantamalla alusten ja
laivastojen suorituskykya, lisadmalla miehiston, rahdin ja alusten turvallisuutta, tukemalla
hiilidioksidipaastoja, muuttamalla huoltopolitiikkaa jaksottaisesta ennakoivaksi ja otta-
malla kdytt6on uusia liiketoimintamalleja.

Autonomisen tilannetietoisuuden jarjestelmilla voi olla suuri vaikutus alusten turvallisuu-
den lisdantymisena navigoinnin aikana hankalissa sddaolosuhteissa seka nakyvyyden ol-
lessa rajoitettua. Digitalisaation lisédntyminen ja sen mahdollistama lisdinformaatio aluk-
sen henkilostolle padtoksenteon tueksi tuottaa merkittavaa lisaarvoa alusturvallisuudelle
ja aluksen operoinnille.

Osittain ja taysin itsendiset ja autonomiset ratkaisut tulevat toteutumaan ensin aluksilla,
jotka tyoskentelevat satama-, rannikko- ja offshore-operaatioissa. Nailla sektoreilla po-
tentiaaliset markkinat voivat olla suuret ja ne kattavat lahimerenkulun, rannikkolautat
seka yhteysalukset, pienet RoRo-alukset, hinaajat ja erityyppiset offshore-operaatioiden
alukset.

Autonomia naissa aluksissa ja liikennesegmenteissa lisaa alusliikenteen turvallisuutta, va-
hentda energiankulutusta ja sita kautta parantaa ymparistoystavallisyytta. Lisaksi digitali-
saation avulla voidaan palvelujen laatua parantaa ja tehostaa toimintaa standardoimalla
toimintaprosesseja. Digitalisaatio mahdollistaa matkustaja- ja tavaravirtojen analyyttisen
seurannan, jota kautta vuorotiheyksien optimointi ja alusten koon optimointi on mahdol-
lista toteuttaa tehokkaasti.

Digitalisaatio esimerkiksi aluskonejarjestelmien kehittyneen kunnonvalvonnan muodossa
voi antaa aluksen omistajille suuren maaran tietoa ja antaa kaytto- ja huoltoyrityksille
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tietoa aluksen kaytosta, mikd mahdollistaa tehokkaamman ja mahdollisesti halvemman
huollon.

"Digitaalisempi alus on mahdollisesti lapindkyvampi alus esimerkiksi padstdjen suhteen,
ja yleisolla voi olla tehokkaampia valineita vahvistamaan ympdristomaaraysten noudatta-
mista’, apulaisprofessori Galeazzi Tanskan Teknillisesta yliopistosta on todennut. “Yhteis-
kunta voi varmasti hydtya autonomisen aluksen todellisesta luomisesta.”

Digitalisaatiotrendin nopeus on hyvin erilainen yhteysalusliikenteessa kuin Kansainvalisen
merenkulkujdrjestdon IMO:n vuonna 2006 kdynnistamassa e-navigointi hankkeessa. IMO:n
hankkeen tarkoituksena oli yhdenmukaistaa, integroida, vaihtaa, esittaa ja analysoida me-
riliikennetietoa aluksella ja maissa sahkoisesti. Aluksilla tapahtuvan digitalisoinnin nopeus
aiheuttaa kiistoja, silla esimerkiksi meriteollisuus ei ole vield padssyt yksimielisyyteen so-
vittujen maaritelmien "autonominen alus’, "miehittamaton alus” ja "kauko-ohjattava alus”
madritelmistd. Jotkut uraauurtavat teollisuuden kehittdjat investoivat alusten toiminnan
digitalisointiin, jotta meriliikenteesta tulisi luotettavampaa, turvallisempaa ja tehokkaam-
paa. Vaikka tallainen tekniikan kehitys lupaa turvallisia ja tehokkaita liiketoimintamalleja,
ei ole juurikaan keskusteltu siita, miten digitalisaatio vaikuttaa aluksella tydskenteleviin
ihmisiin. Alusten "komentoa” on perinteisesti pidetty aluksella toimivan paallikon alueena.
Tavat, joilla johtajuus toteutetaan aluksella ja miten kukin tehtdva kohdennetaan laivaor-
ganisaation jasenille, ovat radikaalisti erilaisia digitalisaation aikakaudella. Norjassa on ar-
vioitu ns. meriryhman asiantuntijoiden, ryhmahaastattelujen ja osallistujien havainnoinnin
perusteella saatujen kvalitatiivisten tietojen pohjalta digitalisaation vaikutusta alusten toi-
minnan jarjestaytyneeseen tyohon, digitalisaation vaikutuksia johtajuuteen ja johtajuutta,
jota vaaditaan digitalisaation implementointiin kdytannon tasolle. Siind todetaan, etta "ih-
misen ja automaation” valinen koordinointi seka “ihmisen ja ihmisen” valinen koordinointi
ovat avain alusten tulevan toiminnan tukemiseen.

Digitaalinen muutos vaatii muutoksia keskeisiin liiketoimintaprosesseihin, organisaation
toimintotapoihin seka tukiprosesseihin. Esimerkiksi aina, kun asiakas kayttaa digitaalista
palvelua ja jarjestelmaa, sen sijaan, ettd kdyttaisi vain organisaation perinteista offline-pal-
velua, kayton lisaksi mahdollistetaan kattavan tiedon kerddminen matkustajien liikenne-
kayttaytymisestd. Taman keratyn tiedon perusteella on helppoa ja tehokasta muokata pal-
veluja paremmin asiakkaiden tarpeita vastaavaksi.

Laiva-automaation kehityksen aiheuttamat muutokset ihmisen ja koneen valiseen kom-

munikaatioon tapahtuvat vahitellen, kun tulee uusia innovaatioita, ulkoinen toimintaym-
paristd mahdollistaa niiden kdyton, ja niiden hyddyt ovat suuremmat kuin kustannukset.
Tulokset viittaavat myos siihen, ettd kommunikaatio ihmisen ja koneen valilla tulee aluksi
lisadntymaan, kun mukaan tulee uusi komponentti entisten rinnalle, eli maista tapahtuva
etdaohjaus. Kehityksen jatkuessa taiman kommunikaation arvioidaan kuitenkin vahenevan
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ja samalla muuttavan muotoaan, kun tekodlyn rooli paatoksenteossa kasvaa ja ihmisen
vastaavasti vahenee. Tutkimuksen nojalla voidaan lisaksi todeta, etta arviot laiva-auto-
maation kehityksen vaikutuksista ihmisen ja koneen valiseen kommunikaatioon ovat sita
epavarmempia, mitd kauemmas ne ulottuvat laiva-automaation evoluutiossa. Tata epavar-
muutta on mahdollista kuitenkin jossain maarin hallita.

Yksi tarkeimpid ja merkittdvimpia merenkulkuun liittyvia asioita, joihin autonomisten tai
semi-autonomisten alusten kaytto liilkenteessa tuo, on alusten yhteentérmayksen valtta-
minen (Collision Avoidance). Tata varten on kehitettava autonomisten alusten tarvitsemia
algoritmeja, joiden avulla alus tekee mahdollisia vaistamispaatoksia merenkulun kansain-
valisten alusten yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi annettujen COLREG-saantdjen mu-
kaan ottaen huomioon muiden alusten liikkeet. Eri Idhteiden mukaan autonomisten alus-
ten tarvitsemat algoritmit ovat jo tana pdivana riittavan kehittyneitd ennakoimaan muiden
kohteiden liikkeet ja siten suoriutumaan tarvittavista vaistoliikkeista.

Suomessa on juuri valmistunut uusi pitkan tahtayksen liikkennejarjestelmasuunnitelma,
joka kattaa vuodet 2021-2032. Tassa suunnitelmassa vaylaverkkoja, sen paalle muodos-
tuvia lilkenteen palveluita ja joukkoliikennetta seka liikenteen ohjauksen mahdollisuuksia
katsotaan ensimmadista kertaa yhdessa samassa kokonaisuudessa. Taman holistisen lahes-
tymistavan uskotaan tuottavan paremman lopputuloksen liikkennejarjestelmén kayttajien
ndkokulmasta. Liikenteen eri toimintojen palvelujen lisddntymisen osalta mietitaan niita
keinoja, joiden avulla voidaan edistaa uudenlaisten palvelujen ja palvelumallien synty-
mista. Tama koskee myds saaristoliikennettd, jolloin digitaalisten palvelujen kadyttoonotto
on ehdoton edellytys sille, etta palvelut voidaan kohdentaa asiakkaille tehokkaasti, turval-
lisesti ja huolehtien myds liikenteen aiheuttamista ymparistovaikutuksista. Tavoitteena on
kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupadstojen puolittaminen vuoteen 2030 mennessa ja
pudotus nollaan viimeistaan vuonna 2045.

3.4 Suppea kansainvalinen vertailu

Digitalisaatio meriliikenteessa etenee vaiheittain ja jotkut edistykselliset varustamot ovat
ottaneet kayttdon uusia digitaalisia sovelluksia toimintansa tehostamiseksi.

Useat eri meriliikenteen palvelujen tuottajat, jotka ovat perinteisesti olleet analogisten tai
mekaanisten laitteiden ja palvelujen tuottajia, ovat nahneet tarpeen luoda uusia palveluja
digitalisaation kautta. Esimerkiksi Kongsberg, Wartsila, ABB, Valmet ja monet muut meri-
sektorin palvelun tuottajat ovat kehittaneet omat digitaaliset tuotteensa ja palvelunsa ky-
synnan tarpeita vastaaviksi.
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Jos tarkastelemme yhteysalusliikennetta eri maissa, voidaan varmasti sanoa, etta Norja on
edelldkavija digitalisaation ja automaation kdyttoonotossa.

Norja on ollut aktiivinen sahkoisten lauttojen kehittdjd. Norjassa otettiin kdyttéon maa-
ilman ensimmadinen sdhkdinen matkustajia ja autoja kuljettava lautta Sognefjordissa
vuonna 2015.

Trondheimissa on pilotoitu vuonna 2019 ensimmaisella paastottomalla ja itse ajavalla
sahkolautalla sataman sisdisella alueella. Sataman ja keskustan erottavan kanavan kum-
mallakin puolella olevat matkustajat voivat kutsua veneen puolelleen painamalla paini-
ketta. Vene latautuu, kun se odottaa laiturissa, ja lauttaan mahtuu 12 matkustajaa ja pol-
kupyoraa. Matka kestda n. 60 sekuntia ja ylitys sadstda jalankulkijoilta noin 15 minuutin
kavelymatkan.

Ruotsissa tielaitoksen lauttavarustamo on aloittanut mittavan investointiohjelman, joka
on osa Ferry Companyn "Vision 45" -suunnitelmaa. Sen mukaan kaikkien lauttojen on ol-
tava ilmastoneutraaleja vuoteen 2045 mennessa. Lauttavarustamolla on kaikkiaan noin 70
tielautta, kolme matkustaja-alusta ja yksi ilmatyynyalus. Investointiohjelma tahtaa ilmas-
toneutraaliin aluskantaan, jonka operointiin liittyvissa ohjauksissa kdytetaan digitalisaa-
tion tuomia mahdollisuuksia alusten energiatehokkuuden ja operoinnin tehokkuuden
maksimointiin.

Tukholma 2025 -venesuunnitelma perustuu Tukholman alueen paattamiin ohjeisiin saa-
ristoliikenteen muuntamiseksi ilmaston, ympariston ja houkuttelevuuden kannalta osaksi
julkista liilkennetta. Tukholma 2025 -venesuunnitelman avulla halutaan selvittaa ne ky-
symykset, joihin Tukholman alue haluaa vastauksen Ruotsin liilkenneviraston avulla mm.
Saaristolaivaston tulevaisuuden rakenteesta, omistussuhteista ja alusten maarasta. Suun-
nitelma sisaltaa seuraavat ehdotukset:

e Julkisen liikkenteen on oltava maailman parasta ja saavutettava korkeat
ilmastotavoitteet.

e Tukholman alue sdilyttaa johtajan roolin vihredssa siirtymavaiheessa.

® Laajennettu julkinen liikenne meritse ja dlykkaat matkareitit lyhentavat
matka-aikoja.

e Tukholman alue haluaa kdyttdd modernin tekniikan mahdollisuuksia.

e Suuri potentiaali lisata kapasiteettia ja vahentaa sukkulaliikenteen kustannuk-
sia voidaan suorittaa sopivammalla ja standardoidulla kalustolla.

e Mahdollinen yhteisrahoitus yhdessa kuntien ja / tai ulkopuolisten tahojen ra-
hoittajatahojen kanssa.

e Saatavilla oleva venekuljetuskapasiteetti oltava kdytdssa vuodenvaihteeseen
2024/2025 mennessa.
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My6s Tanskassa on tehty pitkajanteista tutkimusty6ta autonomisen merenkulun ja digitali-
saation lisadmiseksi merenkulussa. Tanskan ShippinglLab-projekti on kolmivuotinen aloite,
joka aloitti toimintansa maaliskuussa 2019 ja jonka tavoitteena on kehittda ensimmainen
taysin kaupallisesti toimiva, tdysin digitaalinen, itsendinen ja ymparistoystavallinen alus.
Lahes 30 yhteistyokumppania tydskentelee yhdessa ShippingLabin kanssa, jota koordinoi
Tanskan meriklusteri, "Blue Denmark”. Johtava yhteistyokumppani on Tanskan teknillisen
yliopiston sahkotekniikan laitoksen automaatio- ja ohjausryhma, joka on tutkinut autono-
misia jarjestelmia viimeisten 25-30 vuoden aikana keskittyen erilaisiin sovellusalueisiin,
mukaan lukien pienemmat alukset ja veneet. Tutkimusryhma on ehdottanut taysimittai-
sen matkustajalautan kayttéonottoa autonomisen navigoinnin, sensoritekniikan ja ohjaus-
seka valvontajarjestelmien kehittamiseksi.

Ydinajatuksena taysimittakaavaisen matkustajalautan kayttéonotossa oli kehittaa edisty-
neita tyokaluja autonomiselle navigoinnille ja paatdksenteon tuelle hyodyntamalla huip-
puluokan sédhkdoptisten anturien tekniikkaa ja menetelmia anturifuusioissa, tekoalyssa ja
ohjausteoriassa, jotta alukset voivat toimia osittain ilman valvontaa.

Lauttaliikenteen kehittamisen tutkimiseen keskityttiin Tanskassa erityisesti maantieteelli-
sesta syysta, silla Tanskassa on paljon pienia saaria, joilla on melko rajallinen yhteys man-
tereeseen. Visioitiin, ettd autonomiset lautat voisivat lyhyella ja keskipitkalla aikavalilla
parantaa merikuljetuksia, koska nykyista henkil6st6d ja alusten autonomiaa lisadmalla
voitaisiin tuottaa enemman yhteyksia ja tihedmpia vuoroja reiteille. Pitkalla aikavalilla en-
nakoitiin, ettd uudet liikketoimintamallit voidaan ottaa kdyttéon autonomian avulla, kuten
"lautta-on-demand”.

Ympéri maailmaa yha useammat vesistdjen halkomat suurkaupungit ovat siirtdmassa
julkista liilkennetta vesivaylille. Bangkok aikoo ottaa kdyttoon 30 uutta sahkolautta ensi
vuoteen mennessa seka 5000 sahkoista vesitaksia, New Yorkin lauttajarjestelma laajenee
kaikkiin viiteen kaupunginosaan, ja heindkuussa Uber ilmoitti kdynnistavansa taksit Tha-
mes-joen varrella Lontoossa.

Suomessa saariston yhteysalusliikenteen toimintaymparistd on haasteellinen maantieteel-
lisesti, ilmastollisesti ja ohuiden liikennevirtojen vuoksi. Digitalisaatio ja sen tuomat mah-
dollisuudet voivat parantaa liilkenteen kannattavuutta, kaluston kadyttoa ja optimointia
palvelemaan mahdollisimman hyvin ja tehokkaasti saariston asukkaita.

Varustamojen toiminnan kannalta digitalisaatio mahdollistaa useita tehostamismahdolli-
suuksia, kuten aiemmin on kuvattu.

Palvelujen tilaaja voi hyodyntaa digitalisaatiota ja sen mahdollisuuksia olemassa olevien
reittien likkennevirtojen analysoinnissa ja reittiverkoston suunnittelussa. Digitaaliset tiedot
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mahdollistavat helposti liikennevirtojen simulointimahdollisuuden, jonka kautta saadaan
tietoa reittiverkoston optimoinnista ja tarvittavista aluskonsepteista kullekin reitille.

3.5 Yhteenveto ja keskeisimmat havainnot

Digitalisaation eteneminen merenkulkusektorilla on vadjaamatonta ja monet digitaaliset
sovellukset tulevat nopealla aikataululla kayttoon erityyppisilla aluksilla. Matkustajalii-
kenne on usein nopeasyklista ja siind digitalisaation merkitys ja hyoty on helposti toden-
nettavissa. Digitaaliset jarjestelmat vahentavat fyysista tyota ja nopeuttavat monia pro-
sesseja. Lisaksi digitaalisten applikaatioiden avulla saadaan kerattya kaikki se tieto kulje-
tettavista matkustajista, ajoneuvoista ja lasteista, joka aiemmin kerattiin manuaalisesti ja
ldhettiin eri toimijoille joko sahkdpostilla, faksilla tai muilla perinteisilla viestivalineilla.

Digitalisaatio ja sen mahdollistamat toiminnot vaativat osittain myos lainsaadantéa. Tama
koskee erityisesti alusautomaation ja autonomian lisddntymista navigoinnissa. IMO tekee
kansainvaliselld foorumilla t6itd tdman asian edistamiseksi, ja kansallisesti Suomen viran-
maiset seuraavat ja osallistuvat IMO:n tydhon, mutta myos kansallisia maarayksia on mah-
dollista antaa koskien aluksia, jotka liikkuvat ainoastaan kansallisella vesialueella.

Digitalisaatio mahdollistaa yhteysalusliikenteen tilaajapuolella myds monien toimintojen
tehokkaamman toteuttamisen. Keraamalla tietoa digitaalisten applikaatioiden avulla saa-
daan parempi ja kattavampi kuva liikenteen volyymeista ja painopisteistd. Tama mahdol-
listaa merkittavasti paremman toiminnan ohjauksen, suunnittelun ja reittiverkoston seka
kaytettavan aluskaluston optimoinnin.

Digitalisaatio mahdollistaa my6s aikataulujen tehokkaamman suunnittelun seka yhteen-
sovittamisen muun liikkennejarjestelman kanssa. Tama luo edellytyksia paremmille palve-
luille, lisad asiakastyytyvaisyyttd ja mahdollistaa paremman tiedottamisen alusten aikatau-
luista ja kulusta.

My®s laituri-infraa tulee uudistaa ja nykyaikaistaa siten, etta digitalisaation mahdollisuu-
det ulotetaan uusiin ja my&s olemassa oleviin laitureihin. Erilaiset digitaaliset jarjestelmat
mahdollistavat tehokkaan liikennemaarien laskennan, joka palvelee on-line periaatteella
palvelun tuottajaa ja palvelun tilaajaa. Laitureille voidaan asentaa digitaaliset infotaulut,
joissa on mahdollista tiedottaa asiakkaille kaikista lilkenteeseen liittyvista asioista.
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4 QOsa-alue 4: Yhteysalusliikenteen
rahoitus ja hallinnointi

Kirjoittaja Lauri Ojala

4.1 Maantielauttojen ja yhteysalusliikenteen
kilpailutuksen jarjestelyt talla hetkella

4.1.1 ELY-keskuksen kuvaus yhteysalusliikenteen jarjestelyista

Maantielautta- ja yhteysalusliikenne kilpailutetaan kokonaispalveluna'. Kokonaispalvelus-
opimuksessa tilaaja maarittelee hankittavan palvelun tason. Palveluntuottajat puolestaan
arvioivat maaritellyn palvelun tuottamiseksi tarvittavan kaluston, hankkivat ja yllapitavat
sen seka vastaavat vaatimusten mukaisen palvelun tuottamisesta sopimuskauden ajan.
Palveluntuottajien vastuulla on my6s aikataulujen laadinta yhteistydssa sidosryhmien
kanssa seka niista tiedottaminen. (ELY-keskuksen kotisivut)

Pieni osa yhteysalusliikenteesta hankitaan avustusperiaatteella perustuen Valtioneuvoston
asetukseen saaristoliikenteen tukemiseksi myonnettavista avustuksista (asetus 1373/2009
ja371/2001). Avustukset kohdentuvat saaristoliikenteen hoitamisen kustannuksiin, jotka
aiheutuvat yksityisen liikenteenharjoittajan vesiteitse merikelpoisella aluksella hoitamasta
saannolliseta liilkenteesta. Tama liilkenne palvelee saaristossa pysyvasti asuvia henkilita
niilld saariston sisdisilld tai saariston ja mantereen valisilla reiteill3, joilla ei muuta saannol-
lista liikennetta tai tieyhteyksia ole.

1 Julkisen liikkenteen palveluhankintoja sdantelee mm. Euroopan parlamentin ja neuvos-
ton (EU) palvelusopimusasetus (PSA) (1370/2007), jonka voimaantulon siirtymaaika paattyi
vuonna 2019. Julkisista varoista liikennetta voidaan tukea myos matkakorvausten muo-
dossa. Esimerkkina ndista ovat Kelan sairausvakuutuslain ja kuntien vammaispalvelu- tai
sosiaalihuoltolain mukaisesti osin korvaamat kuljetukset. Tallin kilpailutetun palveluntarjo-
ajan (esimerkiksi taksivalityskeskus) kanssa solmitun sopimuksen muoto on ns. kdyttdoike-
ussopimus. Kaytanto on varsin uusi, ja oikeuskdytanto vahvisti tdamén tulkinnan 2010-luvun
lopulla ja edellytti aluksi palvelusopimuksena kilpailutettujen Kelan sopimusten muutta-
mista kdyttdoikeussopimuksiksi, joiden enimmaiskesto on 5 vuotta.
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Yhteysalusliikenteen palvelutasosta ei ole tehty virallista paatosta, mutta nykypalveluta-
son perustana on ollut LVM:n tyéryhman laatima neliluokkainen maarittely Saaristoliiken-
teen palvelutaso ja liikenteen kilpailuttaminen (LVM:n julkaisu 4/2009). Maantielauttalii-
kenteen palvelutaso on varsin vakiintunut ja perustuu Tiehallinnon johtoryhman vuonna
2004 hyvaksymaan palvelutaso-ohjeeseen.

Yhteysalusliikenteen kayttajat padsevat osallistumaan hankittavan palvelun madrittelyyn.
Tavoitteena on kdyttaa olemassa olevat resurssit tehokkaasti ja |10ytda yhteisymmarrys rei-
tin palvelutasosta seka keskeisista alusvaatimuksista. Palvelun kdyttajien osallistuminen lii-
kennepalvelun suunnitteluun mahdollistaa, etta kayttajien todelliset tarpeet tulevat huo-
mioiduiksi ja hankittava palvelu on tarkoituksenmukaista. Ennen asiakkaille jarjestettavaa
suunnittelutilaisuutta selvitetdan taustatietoja paatdksenteon tueksi sahkoisella kyselylla.

Yhteysalusliikenteessa kuljetettiin vuonna 2018 noin 220 000 matkustajaa ja 57 500 ajo-
neuvoa. Yli puolet matkustajista on vapaa-ajan asukkaita tai matkailijoita, ja alle puolet
saarten vakinaisia asukkaita. Kustannusten kattaminen yhteiskunnan varoista perustuu
saaristolaissa mainittuun vakinaisten asukkaiden liikkennetarpeisiin. Vapaa-ajan asukkaita
tai matkailijoita laissa ei mainita, vaikka ndiden osuus on ollut jatkuvasti kasvussa. Lain
nykyinen muoto on ongelmallinen mm. riittdvaa palvelutasoa maariteltdessa. (Nieminen
2019, luvut perustuvat V-S ELY-keskuksen tilastoihin)?

Manner-Suomen sisavesien saaristossa ei valtion hoitamaa tai tukemaa yhteysalusliiken-
nettd ole, eika lukuihin sisdlly Ahvenanmaan maakuntahallituksen hallinnoima liikenne3.
Poikkeusvuoden 2020 lukuja ei tata kirjoitettaessa ollut saatavilla.

4.1.2 Yhteysalusliikenteen kilpailutuksen jarjestelyt

Maantielauttojen ja yhteysalusliikenteen hoito on valtakunnallisesti keskitetty Varsi-
nais-Suomen ELY-keskukselle. ELY-keskus vastaa 40 lauttapaikasta, joista suurin osa sijait-
see Turun saaristossa ja Itd-Suomen jarvialueilla, seka hoitaa liikenneyhteyksia kymmenella
yhteysalusreitilla Saaristomerelld ja kahdella Suomenlahdella. Lisaksi ELY-keskus tukee kul-
jetuksia Sipoon, Loviisan, Inkoon ja Raaseporin saaristoissa seka Saariston Rengastiella.

2 Yksityiskohtana mainittakoon, ettd MMM:n selvityshankkeen loppuraportin (2017) mu-
kaan matkustajia olisi vuosittain noin 2,1 miljoonaa ja henkilautoja reilut 53 000.

3 Ahvenanmaan yhteysalukset kuljettivat vuonna 2018 noin 0,9 miljoonaa matkustajaa ja
540 000 ajoneuvoa (Statistisk arsbok for Aland 2020).
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Maantielautta- ja yhteysalusliikenteesta ei perita maksuja. Liikenne- ja viestintdministe-
rion asetus yhteysalusliikenteen maksuttomuudesta astui voimaan 1. syyskuuta 2009, mita
edelsi tydryhmatyd, jonka tulokset raportoitiin alkuvuonna 2009 (LVM:n julkaisuja 4/2009).

Poikkeuksia maksuttomuuteen ovat tuetut yhteydet Saaristomerella (Saariston Rengas-
tie, Inio-Houtskari, seka Pieni rengastie, Nauvo-Seili-Rymattyld) ja Suomenlahdella (Raase-
porin, Inkoon, Sipoon ja Loviisan reittialueilla), joissa kuljetukset ovat maksuttomia saa-
riston vakituisille asukkaille. Muut kayttajat maksavat palveluntuottajan maaritteleman
kuljetusmaksun.

4.1.3 Liikenne- ja viestintaministerion yhteysalusliikennetta koskevia
linjauksia
Liikenne- ja viestintaministerio pyrki palauttamaan yhteysalusliikenteen maksullisuuden

vuosina 2016-2017 osana ns. lilkkennekaaren nimella kulkenutta lainvalmistelua, mutta laa-
jan vastustuksen vuoksi esitysta ei toteutettu.

Tiedotteessaan (17.11.2016) LVM:n tarkoituksena oli perid saariston yhteysalusliikenteessa
kaikilta matkustajilta kohtuullinen maksu. Maksut olisivat tulleet voimaan 1.4.2017 kokei-
lun ajaksi, ja maksullisuuden oli tarkoitus jatkua vuoden 2018 loppuun saakka. Ministerion
tuolloisen nakemyksen mukaan maksut olivat valttamaton edellytys markkinaehtoisen lii-
kenteen ja uudenlaisen yrittdjyyden kehittymiselle saaristoalueella. Kokeilussa oli tarkoitus
hyddyntaa myos digitalisaation tuomia mahdollisuuksia liilkennepalvelujen kehittamiselle.

Ministerio arvioi tuolloin, etta yhteysalusliikennetta kayttaa noin 500 saariston vakituista
asukasta, ja saariston yhteysalusliikenne aiheutti vuosittain 17,5 miljoonan euron kustan-
nukset. Maksujen my6ta valtion kustannusten arvioitiin alenevan noin 4 miljoonaa euroa.
(ks. my&s Linkama ym. 2016)
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4.1.4 Lliikenne- ja viestintaministerion alustavia VLJS-linjauksia

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa vuosille 2021-2032 todetaan yhte-

ysalusliikenteestd seuraavaa:

Liikennejdirjestelmdistd ja maanteistd annetun lain mukaan maantielautat ovat osa maan-

teitd. Valtio vastaa saariston yhteysalusliikenteestd saariston kehityksen edistdmisestd an-

netun lain nojalla. Kyse on liikenteen ostoista.

Valtio sdilyttdd yhteysalusliikenteen mddrdrahat nykyisen julkisen talouden
suunnitelman mukaisella tasolla ja laatii yhteistydssd saaristoasian neuvot-
telukunnan ja muiden toimijoiden kanssa yhteysalusliikenteelle yhtendiiset
jérjestdmisperusteet, jotka ottavat kantaa reitteihin, alusten vuorotiheyteen
ja aikatauluun sekd alusten teknisiin ominaisuuksiin. Jdrjestdmisperusteet
laaditaan vakituisten ja vapaa-ajan asukkaiden ja matkailutoimijoiden ndike-
mykset kuullen. Yhtendiset jdrjestdmisperusteet mahdollistavat palveluiden
kohdentamisen nykyistd paremmin tarpeiden mukaan. Toteutetaan jdrjestd-
misperusteiden mukaiset muutokset lainsédddnt66n. Kustannukset ovat noin
18 milj. € vuodessa, kuten nykyisinkin.

Uusien yhtendisten jdrjestdmisperusteiden kéyttodnoton jélkeen valtio muo-
dostaa yhteysalusreiteistd toiminnallisesti ja taloudellisesti tehokkaita ko-
konaisuuksia, mikd mahdollistaa kalusto- ja liikennéintikustannusten opti-
moinnin ja edistdad tdten myds pddstéjen vdhentdmistd. Kaluston taloudellista
tehokkuutta edistetddn yhteysalusliikenteen hankintoja kehittdmdlld.

Valtio arvioi ja tarvittaessa toteuttaa mahdollisia hankintastrategiasta ja tek-
niikan kehittymisestd johtuvia lainsddddnnon muutostarpeita myds maantie-
lauttaliikenteeseen liittyen.

Valtio (Varsinais-Suomen ELY-keskus) vahvistaa yhdessd palveluntuottajien
kanssa maantielautta- ja yhteysalusliikenteen digitaalisen aikataulutiedon
tarjontaa. Saaristoliikenteen digitaalisen aikataulutiedon lisddntyminen ja
yhdistdmispalveluiden syntyminen parantaisi saaristoalueiden saavutetta-
vuutta. Valtio selvittdd mahdollisuudet kehittdd yhteysalusliikenteen matko-
jen ennakkovarausmahdollisuutta.
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4.2 Yhteysalusmarkkinoiden rakenne 2000-luvulla

4.2.1 Markkinoiden rakenteen ja kilpailun tehokkuuden kasitteet

taloustieteessa
Markkinoiden rakenne on kasite, jota kdytetaan erityisesti ns. toimialan taloustieteen pii-
rissa*. Kasite ja sen tueksi kehitetyt numeeriset menetelmat auttavat ymmartamaan kul-
loinkin tarkasteltavan toimialan jarjestaytymistd, kuten toimialalla (markkinoilla) toimivien
yritysten markkinaosuuksia ja markkinavoimaa suhteessa toisiinsa seka muihin keskeisiin
toimijoihin, kuten toimialan asiakkaisiin ja toimittajiin. Tallainen tarkastelu mahdollistaa
myds toimialan (kokonais)taloudellisen tehokkuuden arvioinnin. Talla tarkoitetaan esimer-
kiksi sita, miten markkinoiden keskittymisaste vaikuttaa vaikkapa hyddykkeen hintaan,
tuotantokustannuksiin, palvelun laatuun ja/tai hydodykkeen saatavuuteen markkinoilla.

Tahan liittyen taloustieteessa puhutaan ns. allokatiivisesta tehokkuudesta. Taydellisen
kilpailulliset markkinat ovat allokatiivisesti tehokkaat, eli markkinoilla kenenkdan asemaa
ei voida parantaa ilman, ettd jonkun muun asemaa samalla heikennetaan. Mikali mark-
kinoiden allokatiivinen tehokkuus on syysta tai toisesta alhainen, voi julkinen sektori
puuttua toimintaymparistoon ja asettaa pelisadantdja markkinoiden toimintaan ja niiden
lopputulemiin. Usein ndita toimenpiteita perustellaan erilaisilla markkinahairioilla. Markki-
nahairioita ovat esimerkiksi kulutuksen ja tuotannon ulkoisvaikutukset, kuten paastot seka
vahdisesta kilpailusta aiheutuva hinnoitteluvoima.

Mikali jokin toiminto on yhteiskunnalle tarked, mutta siind tarvittavan hyddykkeen - eli
fyysisen tuotteen, palvelun tai ndiden yhdistelman - tuottaminen on liiketaloudellisesti
kannattamatonta tai muusta syysta mahdotonta, on julkinen sektori kdytannossa ainoa
taho, joka voi luoda téllaisen hyddykkeen markkinat. Yhteysalus- sekd maantielauttalii-
kenne ovat Suomessa esimerkkeja tallaisista markkinoista (Kuvio 1).

4 Ns.Industrial Organization Economics, jonka kehitys alkoi 1930-luvun alkupuolella.
LVM:n hallinnonalalla aiheen taustaa on avattu mm. Joel Karjalaisen laatimassa liikenne- ja
viestintaministerion julkaisussa 2019:13 “"Markkinoiden kilpailullisuuden ja kilpailun vaiku-
tusten arviointi — Teoreettinen viitekehys".
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Kuvio 1. Havainnollistus erityyppisista vesiliikenteen osamarkkinoista seka niiden toteutumisesta julkisesti ostettuna, (osin) tuettuna tai normaaliaikana kaupallisesti tuotettuina
palveluina®. Kuvioiden koko ei kuvasta em. osamarkkinoiden todellista kokoa tai niiden keskindistd suhdetta.

Verkottunut talousalue Esim. Suomenlinna, Kaikki nykyiset
useat majakka- ja linnakesaaret: yhteysalusreitit _
Isosaari, Bengtskar, Maantielautat

Kuuskajaskari. . . Lossit

Pistemadinen asutus

Turismikohde ilman Suomessa pddosin

vakituista asutusta Nykyiset ulkomaanliikennettd
maantielautta- pl. Ahvenanmaan ja
ja lossireitit manner-Suomen reitit
Padosin turismi- Julkisesti hankittu Tieverkon osana oleva Kaupallinen, suuren
javapaa-ajan liikenne yhteysalusliikenne lautta- ja lossiliikenne volyymin matkustajaliikenne
. Tuettu tai kaupallinen palvelutuotanto ‘ Julkisesti rahoitettu palvelutuotanto ‘ Kaupallinen palvelutuotanto

HUOM! Koronatilanteen aiheuttaman kaupallisen matkustajaliikenteen erittdin jyrkan vahenemisen vuoksi valtiovalta on joutunut tukemaan matkustaja-autolauttaliikennettd vuonna 2020
merkittavasti ensin HVK:n ja loppuvuonna 2020 Traficomin kautta mydnnetyilla tuilla.

5 Suomenlinnan liilkenne on Suomessa matkustajamaariltdan suurin yksittdinen yhteysalusliikenteeseen verrattavissa oleva reitti; v. 2019 silla tehtiin
noin 2,2 miljoonaa yhdensuuntaista matkaa, ja reitilld kuljetettiin noin 20 000 ajoneuvoa; saarella vieraili noin miljoonaa turistia. Suomenlinnassa asuu
vakituisesti noin 800 henkea. Puolustusvoiminen yksikgista sielld toimii Merisotakoulu, jossa opiskelee vuosittain noin 250 henkea. Liikenne on osa
HSL:n reittitarjontaa, ja sita hoitaa nykyisin Helsingin kaupungin kokonaan omistama Suomenlinnan liilkenne Oy, jonka liikevaihto v. 2019 oli 4,9 milj.
euroa.
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Allokatiivisen tehokkuuden lisdksi kilpailun seka niihin kohdistettujen julkisen vallan toi-
mien vaikutuksia arvioitaessa on tarkeaa huomioida my6s ndiden vaikutus ns. tuotannol-
liseen ja dynaamiseen tehokkuuteen. Tuotannollisella tehokkuudella tarkoitetaan tuot-
tajien kykya tuottaa hyodykkeitd mahdollisimman alhaisin kustannuksin.

Dynaamisella tehokkuudella tarkoitetaan puolestaan toimialan uusiutumiskykya, eli kykya
kehittda uusia tuotantotapoja ja hyodykkeita. Se, millaisia kannustimia yrityksille muodos-
tuu tuotannon tehostamiseen ja uusien hyodykkeiden kehittamiseen, riippuu merkitta-
vasti markkinoiden kilpailutilanteesta.

Naiden kolmen tehokkuustyypin tarkastelun kautta on mahdollista arvioida myds mark-
kinoiden toimintaa® seka suorituskykya niin kansantalouden, toimialan kuin yritystenkin
tasolla’. Liikennesektorin osalta aihetta kasittelee myds Karjalainen (Liikenne- ja viestin-
taministerion julkaisu 2019:13), joka esittaa muistiossaan varsin pragmaattisen arvioin-
tikehikon, jonka avulla saantelyn kilpailuvaikutuksia voi tarkastella esimerkiksi jollakin
osamarkkinalla.

Markkinoiden rakenteen analyysi on keskeinen osa myds kilpailuoikeudellisia tarkasteluja,
joissa ao. viranomaiset arvioivat esimerkiksi yrityskauppojen markkinavaikutuksia. Toimi-
valtainen viranomainen voi tarvittaessa asettaa tarkasteluunsa ottamalleen yrityskaupalle
ehtoja ja rajoitteita tai daritapauksessa estaa yrityskaupan syntymisen kokonaan.

Suomessa tallainen kansallinen viranomainen on Kilpailu- ja kuluttajavirasto (KKV). EU:n
vastaava toimivaltainen taho on Euroopan komission Kilpailun pdaosasto, joka valvoo EU:n
kilpailusaantoja.

KKV:n kasittelyssa kaupalliseen merenkulkuun tai satamatoimintoihin liittyvia tapauksia on
ollut hyvin vahan?. Yhteysalusliikenteen palvelut ovat Suomessa julkisen hankintatoimen
piirissd, joista paattaminen ei kuulu KKV:n tehtaviin. Sen sijaan KKV:n edeltdja Kilpailuvi-
rasto on antanut liikenne- ja viestintaministerion (LVM) pyynndsta lausunnot vuosina 2007
ja 2009 ndiden markkinoiden toimintaan liittyen.

6 Toimialan taloustieteen piirissa kehitettiin jo 1930-luvun alusta ldhtien ns. Structu-
re-Conduct-Performance- paradigma, joka oli kasitteellisten mallien kokonaisuus ymmartaa
ndiden tekijoiden yhteyksia toisiinsa.

7 Taloustieteessa naistad kaytetddn usein termeja makro-, meso- ja mikrotaso.

8 Ainoa merkittavampi merenkulkualaan liittyva KKV:n ratkaisu kuluneen 20 vuoden ajalta
on vuodelta 2018, jossa ESL Shipping Oy hankkii yksinomaisen maardysvallan AtoBatC Ship-
ping AB:ssa ja AtoBatC Holding AB:ssa. KKV:n arvion mukaan yrityskauppa ei olennaisesti
estanyt kilpailua Suomen markkinoilla. (KKV 27.7.2018)
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4.2.2 Kilpailuviraston lausunto kilpailusta yhteysalus- ja
maantielauttaliikenteessa v. 2007

Kilpailuviraston vuoden 2007 lausunto (Dnro 475/72/2007) liittyi LVM:n asettaman tyoryh-
man valmistelemaan esitykseen, jossa esitettiin kolme hankintamallia yhteysalus- ja maan-
tielauttaliikenteen kilpailun edistamiseksi ja kaluston vahittdiseksi uusimiseksi palveluta-
son turvaamalla tavalla. Kilpailuttamisen keskeisena strategisena lahtokohtana tyoryhma
piti kaluston uusiutumista markkinoiden ehdoilla. Valtiolla olisi tydryhman esityksen mu-
kaisesti yhteysalus- ja maantielauttaliikenteessa yksi toimija. Silloisten Tieliikelaitoksen ja
Varustamoliikelaitoksen tilalle perustettaisiin uusi liikelaitos tai vaihtoehtoisesti Tieliikelai-
toksen henkilosto ja kalusto siirrettdisiin varustamoliikelaitokseen.

Tyoryhma asetti tavoitteeksi, ettd Merenkulkulaitoksen ja Tiehallinnon yhteysalus- ja
maantielauttaliikennepalvelut hankitaan markkinoilta kokonaispalvelu-urakoina, joissa
kaikilta tarjoajilta edellytettdisiin uudet tai uudenveroiset alukset. Sopimusaika olisi 10-15
vuotta. Siirtymaaikana (5-10 vuotta) kaytettaisiin lisaksi kehittamisurakoita, joissa tilaaja
hankkii aluksen ja vuokraa sen kilpailun voittaneelle yritykselle.

Kolmantena hankintamallina tyoryhma esittaa nykykaluston hyédyntamista siten, etta
liikelaitos velvoitettaisiin vuokraamaan omistamaansa kalustoa kilpailijoilleen julkisen hin-
naston mukaisesti. Tama velvollisuus maariteltaisiin liikelaitosta koskevassa laissa samalla
kun sille annettaisiin julkisen palvelun velvollisuus, jolla turvattaisiin lilkenteen jatkuvuus
kaikilla yhteysvaleilla. Lisaksi tavoitteena on yhdistaa yhteysalus- ja maantielauttaliiken-
teen seka laiturien ja rantalaitteiden kunnossapidon tilaajatoiminnot. Jarjestelyilld pyritdan
siihen, etta markkinoilla olisi siirtymaajan jdlkeen vahintaan 3-5 toimijaa.

Kilpailuvirasto totesi lausunnossaan, ettd vuonna 2007 kdytossa olleen kaluston kes-

ki-ika oli varsin korkea: lossien 33 vuotta ja lautta-alusten 26 vuotta. Tydryhman muistion
mukaan lautan taloudellinen poistoikd on 25-30 vuotta ja todellinen kayttoika jopa 40
vuotta. Sen sijaan rahoittajat ovat vaatineet huomattavasti lyhyempaa poistoaikataulua,
koska maantielauttojen jalkimarkkinat ovat heikot. Nama tekijat ovat vaikeuttaneet uusien
yritysten mahdollisuuksia paasta alalle.

Tiehallinto paatyi hylkdamaan kaikki ensimmaiseen lauttaliikennepaikoista kaytyyn tar-
jouskilpailuun saamansa tarjoukset. Sen kdyttama hankintakonsepti (2-4 lauttapaikkaa / 7
vuoden sopimus) olisi vahvistanut silloisen Tieliikelaitoksen asemaa markkinoilla varsinkin,
jos kilpailuttamista olisi jatkettu taman jalkeenkin samalla hankintamallilla.

Kilpailuvirasto katsoi, etta tydryhman kehittamalla mallilla voitaisiin luoda toimiviat mark-
kinat. Yleisten teiden hoidon alueurakoiden kilpailuttamisessa onnistuttiin suljetut mark-
kinat avaamaan kilpailulle 4 vuoden ylimenokauden aikana. Kilpailuvirasto katsoi tuon
onnistumisen perustuneen keskeisesti siihen, ettd ylimenokauden kilpailutusohjelma oli
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markkinoiden tiedossa jo ylimenokauden alussa. Taman vuoksi on tarkeda ensivaiheessa
sovittaa yhteen yhteysalus- ja maantielauttaliikenteen kilpailuttamisohjelmat ja julkistaa
ne hyvissa ajoin ensi vuoden aikana, kun ensimmaiset kilpailutukset on tarkoitus toteuttaa
vuoden 2009 aikana.

Uuden liikelaitoksen organisointi tulisi Kilpailuviraston mukaan toteuttaa samanaikaisesti
Tieliikelaitoksen (Destian) yhtidittamisen kanssa, jottei Tieliikelaitoksen tahdnastisesta mo-
nopoliasemasta maantielauttaliikenteessa tulisi rasitetta Destian yhtidittamiselle.

Liikelaitosta koskevaan lakiin Kilpailuvirasto esitti otettavaksi maininnan siitd, ettd han-
kinta suoritetaan suorahankintana liikelaitokselta, jos sopivia tarjouksia ei saada. Suora-
hankintatilanteissa palvelun hankinnasta neuvoteltaisiin, jolloin tydryhman mukaan val-
tion liikelaitoksista annetun lain mukainen velvollisuus toimia liiketaloudellisten periaat-
teiden mukaan vaistyisi. Nain liikelaitokselle asetettavat tuloutus- ja tuottovaatimukset
olisivat alhaisemmat kuin tavanomaisessa toiminnassa. Kilpailuvirasto piti tatd menettelya
arveluttavana, koska se saattaisi johtaa siihen, ettei kilpailutuksessa saataisi jatkossakaan
sopivia tarjouksia. Menettely tulisikin rajata tilanteisiin, jossa saatu tarjous on kohtuuton
kustannuksiin ja tavanomaisiin tuottovaatimuksiin nahden.

Kilpailuvirasto piti vuoden 2007 lausunnossaan tarkedna, etta tydoryhma pyrkii esityksilldan
liikelaitokselle myonnettavien yksinoikeuksien sijasta hankkimaan yhteysalus- ja maantie-
lauttaliikenteen palvelut jatkossa toimivilta markkinoilta. Samalla Kilpailuvirasto piti tyo-
ryhman esityksia uusien yritysten alalle paasyn helpottamiseksi tarkeina uusien markkinoi-
den syntymisen kannalta.

4.2.3 Kilpailuviraston lausunto raportista "Saaristoliikenteen
palvelutaso ja yhteysalusliikenteen kilpailuttaminen” vuonna
2009

Liikenne- ja viestintaministerio pyysi Kilpailuvirastolta lausuntoa raportista “Saaristolii-
kenteen palvelutaso ja yhteysalusliikenteen kilpailuttaminen” (LVM:n julkaisuja 4/2009).
Raportin valmistelleen tydryhman tyon Iahtokohtana oli saaristoliikenteen lauttojen ja yh-
teysaluspalvelujen turvaaminen vahintaan nykytasolla.

Kilpailuvirasto totesi lausunnossaan LVM:lle 18.3.2009 (Dnro 241/14.00.20/2009), etta vi-
rasto oli aiemmassa yhteysalus- ja maantielauttaliikenteen kilpailuttamista koskevassa lau-
sunnossaan (ks. ylla luvussa 4.2.1.) pitanyt tarkedand muun muassa sitd, etta yhteysalus- ja
maantielauttaliikenteen palvelut pyritaan julkisille toimijoille mydnnettavien yksinoikeuk-
sien sijasta hankkimaan toimivilta markkinoilta.
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Nyt lausuntopyynndn kohteena olleen raportin mukaan kilpailuttaminen ja markkinoiden
avaaminen oli ollut haasteellista tarkastelun kohteena olevilla markkinoilla. Toimijoita oli
melko rajallinen maara, yksityiset toimijat olivat pienia julkisiin toimijoihin verrattuna, ka-
lusto oli osin vanhentunutta ja tulovirta suppeaa.

Raportissa ehdotettiin muun muassa yhteysalusliikenteen maksullisuudesta luopumista,
yhteysalus- ja lauttaliikennepalveluiden kilpailuttamis- ja hankintamenettelyiden yhte-
naistamista ja kehittamista seka pitkdkestoisia palvelusopimuksia.

Kilpailuvirasto katsoi, etta yhteysalusliikenteen entuudestaan alhaisesta kustannusvastaa-
vuudesta johtuen maksullisuudesta luopumisella ei pitdisi olla merkittavia markkina- ja
kilpailuvaikutuksia, joskin se saattaa osaltaan pienentaa saaristoliikenteeseen liittyvia tule-
vaisuuden tuotto-odotuksia. Silloiselta Merenkulkulaitokselta haettavat avustukset olivat
raportin mukaan olleet 80 % aluksen vuotuisista kdyttokustannuksista. Raportissa ehdo-
tettiin peruspalvelutason mukaisten liikennepalvelujen hankinnan rahoittamista kokonai-
suudessaan perusvdylapidon momentilta.

Kilpailuttamis- ja hankintamenettelya tulisi Kilpailuviraston arvion mukaan kehittaa siten,
ettd kehitystydssa huomioidaan sekd olemassa oleva etta potentiaalinen palvelutarjonta.
Kilpailutettavat kokonaisuudet tulisi maaritella ja mitoittaa siten, ettd ne kannustaisivat
kehittdmaan vaihtoehtoista palveluntarjontaa. Julkisomisteisen kaluston tarjoamista myds
yksityisille operaattoreille tulisi mahdollisuuksien mukaan harkita, mikali alalle tuloon liit-
tyy kalustoinvestoinneista johtuvia merkittavia esteita.

Kilpailuvirasto toi lopuksi esille, etta mikali kilpailuttamistoimenpiteet eivat johda talou-
dellisen tehokkuuden lisddntymiseen vaan olennaiseen menojen kasvuun, kyseisten pal-
veluiden madrittaminen SGEI-palveluiksi® LVM:n raportin 4/2009 kohdassa 3.1.7 kuvatulla
tavalla saattaa olla perusteltua.

9 SGEl-lyhenne tulee englanninkielisista sanoista Services of General Economic Interest,
suomeksi vastaava termi on julkisen palvelun velvoite. Mita tahansa palvelua ei voida tur-
vata SGEI-sddntelylld, vaan kyse on oltava kansalaisille tarkeasta tai yhteiskunnan toimivuu-
den kannalta merkittavasta palvelusta. Palvelun turvaaminen tapahtuu kdytanndssa an-
tamalla yritykselle toimeksianto yksildidyn palvelun tuottamiseksi. Tama edellyttaa usein
palvelutuotannon rahoittamista julkisista varoista kompensaationa yritykselle annettavasta
julkisen palvelun velvoitteesta. (ks. tarkemmin esim. TEM)
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4.3 Yhteysalusreittien kilpailutustilanne vuoden 2020
lopulla

Kilpailutettavia yhteysalusreitteja on nyt kaikkiaan 12, minka lisdaksi kuudelle lilkennea-
lueelle on palvelusopimuksia raskaan likkenteen tai kesaliikenteen hoitamisesta. Vuoden
2021 alussa ainakin yhden reirin kilpailutuksen on voittanut tai raskasliikennepalvelusopi-
muksen saanut 11 yhteensa 11 varustamoa.

Yhteysalusreittien kilpailutuksen kautta alalle on kuluneen noin 10 vuoden aikana syn-
tynyt kilpailua jopa alun perin ennakoitua enemman. Liikenne- ja viestintaministerion
vuonna 2007 asettama tyoryhma arvioi, etta esimerkiksi maantielauttaliikenteeseen voisi
kilpailun avaamisen jalkeen tulla vahintaan 3-5 toimijaa (vrt. luku 4.2.2).

Vuoden 2021 alussa kahden reitin palveluntuottaja vaihtuu: Utdn reitin kilpailutuksen
voitti Kuljetus-Savolainen Oy, joka korvaa reittid yli 5 vuotta operoineen Rosita Oy:n. Kulje-
tus-Savolainen Oy voitti myds Nauvon pohjoisen reitin kilpailutuksen ja korvaa siina aiem-
min operoineen Finferries-konsernin. Koska reittien osuus koko markkinasta on kohtalai-
sen iso (Utd noin 12 % ja Nauvon pohjoinen noin 5 %) my®os kilpailijoiden valiset markki-
naosuudet muuttuvat vastaavasti.

Varsinais-Suomen ELY-keskuksen kilpailuttamien yhteysalusreittien ja palvelusopimusten
ilmoitettu indeksoimaton vuosikustannus on yhteensa noin 13,2 milj. euroa (alv 0 %; alv:n
kanssasumma on noin 16,3 milj. euroa; Taulukko 1).

ELY-keskuksen talousarvioissa vuosille 2016-2019 saaristoliikenteeseen on varattu keski-
maarin noin 18 milj. euroa (sis. alv). Summaan sisaltyy myds joitakin muita menoeria, ku-
ten laiturirakenteiden yms. rakentamista ja kunnostuksia seka erdita muita pienempia eria.

Valtiovarainministerion valtion tulo- ja menoarviossa momentin Saaristo- ja yhteysalus-
liilkenteen ostot ja kehittaminen (siirtomaararaha 3 v) vuoden 2019 tilinpaatdsarvo oli 17,
986 milj. euroa, ja varsinaisen talousarvion esitys vuodelle 2020 seka esitys vuodelle 2021
olivat kumpikin 19,136 milj. euroa. Ndma luvut sisdltavat alv:n.
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Kuvio 1. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen kilpailuttamien yhteisalusvarustamoiden markkinaosuudet
prosentteina vuoden 2021 alussa (Sipoon saariston osalta loppuvuonna 2020; EW Finland Oy / Portd Line). Reittien
yhteenlaskettu vuosikustannus on noin 13,2 milj. euroa (alv 0 %; alv:n kanssa summa on noin 16,3 milj. euroa).

m Kuljetus-Savolainen Oy
Finferries (konserni)

m Ferentes Oy

EW Finland Oy / Portd Line
6,0% -
= Kymen Saaristoliikenne Oy
Archipelago Lines Oy

7,8%

m Muut 4 yhteensa

Valtiontalouden kannalta tarkastelu ilman alv:a kertoo kuitenkin yhteysalusliikenteen nettokus-
tannuksen, joka ndyttaisi siis vuosina 2019-2021 olevan keskimadrin noin 15,5 milj. euroa.

Valtion nettokustannuksia pienentaa osaltaan valtion tdysin omistaman Finferries-konsernin
maksama osinko. Vuonna 2019 konserni maksoi osinkoa 5,0 milj. euroa, mutta konsernin vuo-
sikertomuksesta yhteysalusliikenteen osuutta summasta ei voi suoraan paatella. Vuonna 2019
kilpailutetun yhteysalusliikenteen osuus (noin 4 milj. euroa) konsernin liikevaihdosta oli noin 7 %.

Markkinoiden kilpailun astetta tai vaihtoehtoisesti niiden keskittyneisyyden astetta mitataan
toimialan taloustieteessa yleisimmin ns. Herfindal-Hirschman-indeksin avulla. Tama varsin
yksinkertainen laskutoimitus antaa alan keskittyneisyydelle lukuarvon vililta 0-10 000, jossa
maksimiarvo tarkoittaa taydellista monopolia ja minimiarvoa laheneva luku taydellista kilpai-
lua, eli tilannetta, jossa markkinoilla on aarettdoman monta ja hyvin pientd toimijaa. HHI-arvo
lasketaan niin, ettd kunkin toimijan prosenteissa ilmaistu markkinaosuuden lukuarvo kerro-
taan itselladn, ja ndma nelidluvut lasketaan yhteen. Esimerkiksi tdydellisessa monopolissa on
vain yksi toimija, jonka markkinaosuus on 100 %, joten talldin HHI-arvo on 100 x 100 = 10 000.
Vastaavasti markkina, jossa on viisi markkinaosuudeltaan yhta isoa toimijaa, saa HHI-arvon 5
x 20 x 20 = 2 000. Vakiintuneen kdytannén mukaan HHI-arvoa 1 8000 pidetdan rajana, jonka
ylittavalla arvolla markkinoita voidaan pitaa jonkin verran keskittyneing, ja sen alittavalla ar-
volla markkinat eivat ole keskittyneet.

Yhteysalusliikenteen HHI-arvo on 2 236, eli markkinat olisivat sen mukaan lievasti kes-
kittyneet, mutta kuitenkin varsin ldhella raja-arvoa 1 800 (Taulukko 1, markkinaosuu-
det vuoden 2021 alussa). Mikali kaikki nyt kilpailutetut reitit ja palvelut jakautuisivat eri
toimittajille, olisi yhteysalusliikenteen markkinan laskennallinen HHI-minimiarvo nykyisilla
tilausarvoilla 858.
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Taulukko 1. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen kilpailuttamien yhteysalusreittien sopimusten ilmoitettu kokonaisarvo, kesto, vuosittainen indeksoimaton arvo (alv 0 %)
sekad kilpailun voittaneet varustamot ja ndiden reiteille asettamat alukset vuoden 2021 tammikuun tilanteen mukaan. Punaisella merkityt luvut ovat kirjoittajan arvioita
ja liittyvat raskaskuljetusten seka Saariston kesdajan liikenteen tukemiseen.

Sopimuksen
Reitti Arvo* milj. €  Kestokk  Arvo* milj. €/v.  Kausi Kilpailutuksen voittaja Alus
Kotka-Pyhtdan reitti 18,1 120 1,81 1.1.2014-31.12.2023 Suomen Saaristovarustamo Oy m/s Otava (m/s Tekla I)
Hiittisten reitti 174 120 1,74 1.1.2014-31.12.2023 Kuljetus-Savolainen Oy m/s Stella
Uton reitti** 8,0 60 1,61 1.5.2020-30.4.2025 Kuljetus-Savolainen Oy m/s Baldur (m/s Eivor)
Sipoon saaristo 5,5 60 1,10 2020 EW Finland Oy / Portd Line m/s Porto
Porvoon reitti*** 5,1 60 1,03 1.5.2021-30.4.2026 Kymen Saaristoliikenne Oy
Houtskarin reitti ja Inion lisareitti 8,5 108 0,94 1.1.2013-31.12.2021 Ferentes Oy m/s Karolina ja m/s Satava
Nauvon eteldinen ja poikittainen reitti 7,0 108 0,78 1.1.2013-31.12.2021 Ferentes Oy m/s Nordep
Velkuan reitti 3,8 60 0,77 1.5.2020-30.4.2025 Suomen Saaristovarustamo Oy m/s Kaida
Paraisten reitti 3,5 60 0,70 1.1.2016-30.4.2021 ja Suomen Saaristovarustamo Oy m/s Viken
1.5.2021-30.4.2026
Rymattylan reitti 2,5 43 0,69 1.5.2020-31.12.2023 Kuljetus-Savolainen Oy m/s Isla
Nauvon pohjoinen 14 28 0,62 1.1.2021-30.4.2023 Kuljetus-Savolainen Oy m/s Aalto
Korppoon reitti 13 28 0,57 2013-2020 ja Archipelago Lines Oy m/s Fiskd
1.1.2021-30.4.2023
Loviisan saaristo 0,10 2020-2021 Fma Henrik Lindgren Oma kalusto
Inkoon saaristo 0,10 2020-2021 Fma Mikael Rehnber Oma kalusto
Raaseporin saaristo 0,10 2020-2021 Sommardstrand Kb & Ekends Oma kalusto
Skdrgdrds Trans-service Ab
Pieni rengastie (Nauvo-Seili-Hanka) 0,15 Lyhyitd jaksoja 2020 ja 2021 | Sundqvist Investments Oy Ab m/s Ostern
Saariston rengastie (Houtskari-Inio) 0,15 Lyhyita jaksoja 2020 ja 2021 ' Suomen Lauttaliikenne Oy m/s Antonia
Saaristomeren raskaskuljetukset 0,20
Yhteensa 82,3 13,17

*)alv 0 %
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Kun markkinaosuudet lasketaan hyvin rajallisesta maarasta kilpailutettavia reitteja, muu-
tokset markkinan keskittyneisyydessa tapahtuvat "nykayksittdin” kilpailutustilanteissa, mi-
kali reitin voittaa jokin muu kuin sitd aiemmin hoitanut yritys. Luonnollisesti myos yritys-
kaupat, eli alan konsolidoituminen, mahdolliset konkurssitilanteet tai esimerkiksi sopimus-
rikkomuksista johtuva sopimuksen irtisanominen vaikuttavat HHI-arvoon suoraan.

Tarjouskilpailujen pohja on kuitenkin ohut: viimeisimpiin kilpailutuksiin on kuhunkin tullut
vain kaksi tarjouspyyntdjen ehdot tayttavaa tarjousta’. Markkinoiden toimivuuden pohja
on myos hauras, sillda markkinat ovat pienet ja pirstaloituneet, potentiaalisia toimijoita on
vahan ja niista useimpien resurssit ovat varsin rajalliset kehittaa toimintaansa, kuten jal-
jempana tassa luvussa osoitetaan.

Alan toimijoiden kalusto on myds erittdin kirjavaa, kuten sita tarkastelevasta osiosta voi-
daan nahda. Taman vuoksi yhdenmukaisemman kaluston saaminen markkinoille tulisi
vaatimaan erittdin suuria investointeja samalla kun nykyisen kaluston jalkimarkkinat ovat
hyvin ohuet (ks. esim. Jaakkola 2014).

4.4 Yhteysalusreitteja operoivien yritysten taloudellisia
tunnuslukuja

Kokonaisuutena alalla toimivat yritykset ovat valtio-omisteista Finferries-konsernia lukuun
ottamatta padosin muussa liikketoiminnassa kuin julkisen sektorin tilaamassa maantie-
lautta- tai yhteysalusliikenteessa, ja yli puolet yrityksista on kokonaisliikevaihdoltaan hyvin
pienid. Yritysten kannattavuuskaan ei ole kovin hyva ainakaan euroissa mitaten. (Taulukko
2)

Yhteysalusliikenteen kustannukset vaihtelevat paljon reittien valillg, silla mm. niiden pi-
tuus, palvelutason mukainen liikennéintifrekvenssi ja niilla kaytettavat alukset eroavat
erittdin paljon. Hyvin karkeasti koko alan kustannusrakenne on seuraava: henkilostokulut
50-60 %, yllapitokustannukset 15-25 %, polttoainekulut 10-15 % ja muut kustannukset
10-15 % (vrt. esim. Wahlstrom ym. 2013). My6s yrityksen koko ja toiminnallinen tehokkuus
vaikuttavat kustannusrakenteeseen merkittavasti.

Esimerkiksi virolaisomisteiseen Euro Works Group -yhtymaan kuuluva EW Finland Oy:n
padasiallinen toiminta on tarjota henkil6sto- ja ulkoistuspalveluita teollisuus- ja palvelu-
sektorille merenkulkupalveluiden lisaksi.

10 Rymattyld, Korppoo, Nauvo, Utd ja Velkua.

80



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Finferries-konserniin kuuluvan Suomen Saaristovarustamo Oy:n ilmoittamasta liikevaih-
dosta hieman yli puolet on muuta kuin yhteysalusliikennettd; koko konsernin liikevaih-
dosta vain noin 7 % tulee yhteysalusliikenteen sopimuksista. Vastaavasti Ahtarissa paa-
paikkaansa pitavan Kuljetus-Savolainen Oy:n liiketoiminta koostuu suurelta osin maantien
tavarakuljetuksista ja jatehuoltopalveluista.

Porvoon reitilld 2021 aloittanut Kymen Saaristoliikenne Oy toimii Suomen Saaristovarus-
tamo Oy:n alihankkijana Kotka—Pyhtaa-liikenteessa 26,9 metrin pituisella ja noin 100 mat-
kustajapaikkaa tarjoavalla m/s Tekla l:13; liikennettd hoitaa myds Saaristovarustamon yhte-
ysalus Otava. Kymen Saaristoliikenne Oy operoi myds alun perin Liikenneviraston tilaamia
ja nyttemmin Vayldviraston omistamia 150 tonnin ja 50 metrin pituisia maantielauttoja
Nestori (Arvinsalmi, Liperi elokuusta 2020) ja Vikare (Skagen, Inid). Ne ovat sisaraluksia, ja
kuuluvat suurimpiin Suomessa liikkenndiviin maantielauttoihin.

Taulukko 2. ELY-keskuksen tilaamaa yhteysalusliikennetta harjoittavien yritysten kokonaisliikevaihto ja
tilikauden tulos vuosina 2016—2019**(ml. vuoden 2019 tulosprosentti) seka kirjoittajan arvio yhteysaluslii-
kenteen osuudesta yritysten liikevaihdosta (punaisella).

Liikevaihto tuhatta euroa 2016 2017 2018 2019
EW Finland Oy 6 867 8485 9426 10 451
Suomen Saaristovarustamo Oy 8668 8 665 8623 8473
Kuljetus-Savolainen Oy 5276 5007 4962 4537
Ferentes Oy 0 28 960 2447
Archipelago Lines Oy 1502 1297 988 1193
Sundgvist Investments Oy Ab 796 374 424 426
Rosita Oy 2132 3445 832 393
Ekends Skargards Trans-Service Ab 317 220 216 296
Yhteensa 25558 27 521 26 431 28216
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Arvio yhteysalusliikenteen osuudesta 2016 2017 2018 2019
yritysten liikevaihdosta, tuhatta euroa

EW Finland Oy 1800 1900 1700 1000
Suomen Saaristovarustamo Oy 3900 4100 4300 4100
Kuljetus-Savolainen Oy 2200 2600 2900 2800
Ferentes Oy 0 0 900 2400
Archipelago Lines Oy 600 700 600 600
Sundqvist Investments Oy Ab 600 350 400 400
Rosita Oy 1500 1500 800 390
Ekends Skargadrds Trans-Service Ab 300 200 200 200
Yhteensa 10900 11350 11800 11 890
Kymen Saaristoliikenne Oy* 300 300 300 300
Tilikauden tulos, tuhatta euroa 2016 2017 2018 2019 2019, %
EW Finland Oy 46 1 3 3 0,03%
Suomen Saaristovarustamo Oy 2244 209 m M 2,5%
Kuljetus-Savolainen Oy 233 196 223 485 10,7 %
Ferentes Oy 0 17 51 36 1,5%
Kymen Saaristoliikenne Oy* 400 400 1500 1900 n.a.
Archipelago Lines Oy 14 122 4 71 16,7 %
Sundqvist Investments Oy Ab 67 2 -26 61 15,5 %
Rosita Oy 4 234 -75 223 -153%
Ekenads Skargards Trans-Service Ab 23 -3 -23 5 0,02%
Yhteensa 3031 1178 1828 2549 9,0 %
Kymen Saaristoliikenne Oy* 71 76 505 570

Tilastolahde: Finderfi *) Yrityksen liikevaihtotietoa ei ollut saatavilla. Aloittaa Porvoon reitilld v. 2021 alussa.
**) Luvut ilmoitettu kalenterivuosina, vaikka useiden yritysten tilikausi on muu kuin kalenterivuosi.

Yritysten tyypillisesti pieni koko ja vaatimaton kannattavuus ovat ongelma alan toimin-
nalle ja tulevaisuudelle, silla kiristyva saantely erityisesti turvallisuus- ja ymparistokysy-
myksissa vaatii jatkossa huomattavasti enemman teknistd, toiminnallista ja liikketoiminta-
osaamista my0s yhteysalusliikenteen palvelutuotannossa. Tulevat alustekniset ja niiden
kayttovoimiin liittyvat vaatimukset tulevat myds tuntuvasti lisdédmaan investointien kus-
tannuksia seka niiden toteuttamisessa vaadittavaa osaamista.
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Taman tyyppinen tilanne, eli séantelynmukaisen toiminnan aiempaa vaativampi ja/tai kal-
liimpi toteutus ja kasvavat investoinnit, johtaa toimialasta riippumatta yleensa liiketoimin-
nan keskittymiseen. Ndin tapahtuu erityisesti silloin, kun alan kannattavuus on heikko.

Kaikki nama merkit ovat nahtdvissa myds Suomen yhteysalusliikenteen markkinoilla. Alalla
kaytetdan osin myos alihankintaa, eli kilpailutuksen voittanut yritys hankkii varsinaisen
palvelutuotannon joltakin muulta toimijalta. Tama tulee luonnollisesti toteuttaa kilpai-
lutuksen sdaantdjen mukaan ja hankintayksikon luvalla. Kokonaisuutena markkinat ovat
kuitenkin pienet, toimijoita vahan, ja usean toimijan kannattavuus ndyttaisi olevan varsin
heikko etenkin euroissa mitattuna.

4.5 Yhteysalusliikenteen kansainvalinen vertailu

Tassa alaluvussa tarkastellaan, miten yhteysalus- ja maantielauttaliikenne on jarjestetty
Ruotsissa, Norjassa, Tanskassa, Saksassa, Virossa ja Kanadassa. Listaus ei ole tyhjentava,
mutta toimii vertailukohteena vaihtoehtoisille tavoille jarjestda yhteysalustoimintaa.

Haasteeksi tarkastelussa nousee mm. termit “ferry” (en), “farja” (ru) ja "Féhre” (sa), jotka kat-
tavat laajan kirjon meriliilkenteen henkil6- ja ajoneuvokuljetuksia. Lisédksi erittely yhteys-
alusten, maantielauttojen ja lauttaliikenteen vililld on hankalaa (vrt. esim. Kuvio 1).

Ruotsi

Ruotsissa yhteysalustoiminnan jarjestamisesta vastaa padosin Ruotsin valtion viranomai-
nen Trafikverket, ja palveluntuottajana toimii Trafikverketin tulosyksikko Farjerederiet. Ta-
man lisaksi muutamien kaupunkien yhteysalusliikennettda muistuttavaa saaristoliikennetta
harjoittavat osin kuntien tukemana useat kaupalliset toimijat. Nain on esimerkiksi Tukhol-
massa ja Goteborgissa. Tama tarkastelu keskittyy Farjerederietin toimintaan, silla se vastaa
lahinnd Suomen yhteysalusliikennetta.

Farjerederiet jarjesti vuonna 2019 yhteensa 36 maan 38:sta yhteysalus- ja maantielautta-
reitista. Aluksia silla oli vuonna 2019 yhteensa 71. Farjerederietin lauttareitit ovat maksut-
tomia lukuun ottamatta Ekerdn ja Visingson lauttavaleja. (Farjerederiet 2020.)

Vuonna 2019 Farjerederiet kuljetti noin 13 miljoonaa ajoneuvoa ja noin 1,4 miljoonaa
matkustajaa (ilman ajoneuvoa). Tuolloin yhtion liikevaihto oli noin 870 miljoonaa kruunua
ja tulos oli noin 10 miljoonaa kruunua (liikevoitto 12 milj. kr.). Farjerederietin lisaksi muita
toimijoita Ruotsissa ovat muun muassa Venin saarelle liilkenndiva Rederi AB Ventrafiken ja
Gotlantiin matkustaja-autolauttakalustolla operoiva Rederi AB Gotland. Naiden reitit ovat
maksullisia. (Farjerederiet 2020; Ventrafiken 2020; Gotlandsbolaget 2020.)
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Suomen ja Ruotsin palvelusopimusten kilpailuttamiskdytannot ja sopimuskausien pituu-
det poikkeavat toisistaan. Suomessa palvelusopimuksia kilpailutetaan ja sopimuskausien
pituudet on porrastettu kilpailtujen markkinoiden luomiseksi. Ruotsissa Trafikverket neu-
vottelee palvelunhankinnasta sen hallinnoimille reiteille suoraan Farjerederietin kanssa
ilman kilpailutuksia.

Palvelusopimusten tarjouskokonaisuus annetaan kullekin lauttavalille erittelemattémana
kokonaispakettihintana kattaen koko kilpailutettavan sopimuskauden. Ruotsissa julkisia
hankintoja sdaatelevat 22.11.2007 annetut laki julkisesta hankinnasta seka laki vesi-, ener-
gia-, kuljetus- ja postipalvelujen hankinnasta, joista Farjerederiet hankinnoissaan soveltaa
ensin mainittua. Hankintaviranomaisen tulee toiminnassaan noudattaa syrjimattomyyden
ja yhdenvertaisen kohtelun periaatteita. (Wahlstrém ym 2013.)

Norja
Norjassa on noin 130 maantielauttareittia, joita pidetdan kiinteana osana maan tieverkos-

toa. Viranomaistaho, maantielauttaliikenteen organisaattori ja kilpailusta vastaava toimija
on Statens Vegvesen (Norwegian Public Roads Administration), eli Norjan tielaitos.

Vegvesen vastaa suoraan 17 reitistad ja kunnat lopuista hieman yli sadasta reitista. Lautta-
vaylien operointioikeuksien kilpailuttamisen toteuttaa joko kunta, kunnan joukkoliiken-
teestd vastaava viranomainen, yhtio (esim. AtB tai Skyss) tai Statens Vegvesen. (Ferje data-
banken 2020; Vegvesen 2020).

Lauttaliikenteen operointi on jarjestetty markkinaehtoisesti kilpailutuksien kautta muuta-
maa poikkeusta lukuun ottamatta, jossa joko julkinen sektori tai yksityinen taho hoitavat
vaylan operoinnin kokonaisuudessaan (Vegvesen 2020).

Palvelutarjonnan tuottaa kdytanndssa nelja suurinta kaupallista toimijaa, joiden palveluita
Vegvesen tai muut hallinnolliset toimijat ostavat. Ferje databankenin (2020) mukaan voi-
tettujen sopimuksien kestot ovat tyypillisesti 5-10 vuotta. Osa sopimuksista sisaltdd myos
jatko-option.

Nelja suurta lauttatoimijaa ovat Fjord1 (50 % markkinaosuusennuste 2021), Torghatten'
(25 %), Norled (21 %) ja Boreal Sja'* (3 %). Markkinaosuuksien suhteelliset osuudet ovat

11 Monialainen maa-, lento- ja lauttaliikenneyhti®, jolla on yhteensa 90 alusta, joista 85 eri-
laisia lautta-aluksia.

12 Yhtion on monialaisen henkildliikenneyhtio Boreal Norge AS:n tytaryhtio, joka operoi
mm. bussi- ja raitiovaunuja. Boreal Norge AS:n liikevaihto on noin 2,7 mrd. NOK. Boreal Sjo
AS:n liikevaihto ei ole tiedossa.
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olleet samansuuntaisia viimeisen 5 vuotta (Ferje databanken 2020; Fjord1 2020; Oslo Eco-
nomics 2020). Kaupalliset toimijat toteuttavat vaylien operoinnin omistamillaan lautoilla
(Vegvesen 2020).

Suurimmat ndistd ovat porssinoteerattuja yhtioita, joiden liikevaihto vuonna 2019 oli huo-
mattava: Fjord1 noin 2,7 mrd. NOK, Torghatten (koko konserni) 11,4 mrd. NOK, Norled noin
2 mrd. NOK™,

Norjalaistoimijat ovat osin kilpailutuksen ehtojen my6ta investoineet viime vuosina tuntu-
vasti ns. hybridi- ja sahkokayttoisiin lauttoihin ja ndiden latausjarjestelmiin.

Viro

Virossa toimii isojen volyymien lauttareitteja esimerkiksi Saarenmaalle, Hiidenmaalle ja
Muhuun, joiden lisdksi on kymmenkunta pienempaa reittia. Lauttareittien satamien hallin-
noinnista vastaa osakeyhtio Saarte Liinid AS, jonka ainoa osakkeenomistaja on Viron valtio.

Yhti6 on Viron elinkeino- ja infrastruktuuriministerion hallinnon alainen. (AS Saarte Liinid
2020a.)

AS Saarte Liinid toimii ns. “landlord”-periaatteen mukaisesti investoimalla infrastruktuuriin,
yllapitdmalla satama-alueita seka hallinnoimalla ja vuokraamalla maa-alueita yksityisille
toimijoille. Saarte Liinidin paatehtavana on yllapitaa ja kehittaa Viron alueellisia satamia ja
satamia lyhyen matkan merililkenneyhteyksien varmistamiseksi. (AS Saarte Liinid 2020a;
AS Saarte Liinid 2020b.)

AS Saarte Liinid ei jarjesta lauttaliikennettd itse, vaan valtion valitsemat liikkenteenharjoitta-
jat vastaavat linjojen ehdoista ja laadusta julkisia hankintoja koskevan menettelyn perus-
teella. Yhteistyo AS Saarte Liinidin ja sen satamissa operoivien lauttaliikenteen harjoitta-
jien kanssa on siis keskeista saanndllisen likkenteen onnistumiselle.

Rohukiila-Heltermaan ja Virtsu-Kuivastun lauttareitteja operoi AS Tallinn Sadam -yhtion'
taysin omistama tytaryhtié TS Laevad OU. Muilla paareiteilld toimii AS Kihnu Veeteed
("Kihnu Waterways”). (AS Saarte Liinid 2020a; Kihnu Veeteed 2020.)

Yhteysalus- ja maantielauttayhtio Kihnu Veeteed liikenndi kahdeksalla reitilla, ja silla
on kaytossaan kahdeksan matkustajalauttaa. Yhtion padosin valtion omistamat lautat

13 1 EUR = alkuvuonna 2021 noin 10,4 NOK

14 AS Tallinn Sadam:n padaomistaja on Viron valtio. Kesdkuusta 2018 yhti6é on noteerattu Tal-
linnan porssissa.
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tarjoavat yhteydet mantereelta Kihnun, Manilaidin, Ruhnun, Vormsin, Aegnan ja Piirissaa-
ren pienille saarille. Myds maan kahden suurimman saaren, Saarenmaan ja Hildenmaan,
valilla on yhteys.

Vuonna 2019 yhtion aluksilla kulki yhteensa 200 000 matkustajaa (ERR, 2020). Valtaosasta
liikennetti kuitenkin vastaa TS Laevad OU vuosittaisella noin 2 miljoonalla matkustajal-
laan; luku on vuodelta 2019. (Kihnu Veeteed 2020; Praamid 2020.)

Tanska

Tanska koostuu lahes 400 saaresta, jotka ovat yhteydessa toisiinsa joko silloin tai lautoin.
Maan sisdisia maantielautta- ja yhteysalusreitteja on 53, jonka lisdksi kansainvalisia linjoja
on 65", (DST 2020; Danish Shipping 2020a).

Maan sisdisista reiteista 14 on "oikoreitteja” ja loput vaylat yhdistavat saaret toisiinsa. Kayt-
totiheyksien puolesta noin puolet sisdisesta lauttaliikenteesta oli v. 2017 toisiin saariin
ohjautuvia.

Tanskan valtio pyrkii tukemaan lauttalinjoja, jotta niiden kustannukset pysyvat maltilli-
sena. Tuen tavoitteena on se, ettd lautalla liilkkuminen maksaisi kdyttdjille enintddn saman
verran kuin autolla maanteitse tehty samankaltainen matka. (Danish Shipping 2020a).
Taman liséksi 26 pienemman saaren rekisterdityneet asukkaat ovat vuodesta 2001 lahtien
saanet kulkea lautoilla saareensa ilmaiseksi. (Trafikstyrelsen 2020).

Tanskan lauttaliikenteen jarjestamisesta ja kilpailutuksista vastaa Transport- og Boligsmi-
nisteriet (Transport and Housing Ministry); vastaava virasto on Trafik-, Bygge- og Boligss-
tyrelsen (Danish Transport, Construction, and Housing Authority). Lauttaliikenne pyritaan
toteuttamaan markkinaehtoisesti, mutta mikali tarvittavaa palvelutasoa ei saada saavutet-
tua, jarjestaa valtio ko. vaylien operoinnin. (TRM 2020).

Sopimusten pituus on 5-10 vuotta. Lautat ovat joko yritysten tai kunnan omistuksessa
(Danish Shipping 2020b; ferry-site.dk 2020). Tanskan valtio vastasi lauttaliikenteen jarjes-
tamisesta tdysin vuoteen 2005 asti, minka jdlkeen aloitettiin asteittainen yhtiittaminen
(Baird & Wilmsmeier 2011).

15 Suuria toimijoita esimerkiksi Scandline ApS (Redby-Puttgarden- ja Gedser-Rostock-vay-
lat Tanska-Saksa-valilld) ja ForSea Ab (Helsinger-Helsingborg-vali Tanskasta Ruotsiin) seka
DFDS Seaways (useampia kv-reitteja).
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Nykyadn maan sisdisen lauttaliikenteen keskeinen ja suurin kaupallinen toimija on Mols-
linjen A/S tytaryhtidineen, josta Tanskan valtiolla oli vuoteen 2018 asti vdhemmistdosuus
valtionyhtio Bornholmstrafikken Holding A/S:n kautta. (Molslinjen 2020; Clipper 2018; TRM
2010).

Lisaksi sisdisessa lauttaliikenteessa toimivat kunnallisista yhtidistd muodostuneet Sma-
gernes Faergeselskaber (SF) ja Feergeselskabet Laesg (FL)-yhdistykset. FL toimii ainoastaan
Pohjois-Tanskassa Laesgn saaren ja Frederikshavenin liilkenteessa, kun taas SF toimii val-
takunnallisesti. SF:n toimijat muistuttavat eniten Suomen yhteysalusliikennetta. (Danish
Shipping 2020b).

Saksa

Saksan suhteellisen pienimuotoinen yhteysalusliikenne hoidetaan markkinaehtoisesti.
Lauttaliikennetta sadtelee osavaltiotason (Bundeslander) hallinto. Kaksi saarten lauttalii-
kennetta harjoittavaa osavaltiota ovat Ala-Saksi ja Schleswig-Holstein, joilla kullakin on
omat lauttaliikennettd koskevat saadoksensa. (Chlomoudis ym., 2007).

Saksassa on lauttaliikennetta seka Itameren (esimerkiksi Fehmarn, Poel, Hiddensee jne.)
ettd Pohjanmeren puolella (Ita- ja Pohjois-Friisin saaret).

Itameren rannikolla toimijoita ovat muun muassa Reederei Hiddensee (osa Weil3e Flotte
GmbH- yhti6td) ja Apollo GmbH Fahrgastreederei. (Reederei Hiddensee, 2020; Weusse
Flotte, 2020; Apollo GmBH, 2020).

Pohjanmerelld Ita-Friisin saarien liilkenteessa merkittavin toimija on Reederei Norden-Fri-
sia, joka palvelee Nordeneyn, Juistin ja Norddeichin saaria ympari vuoden. Silla on kaytos-
saan 11 suhteellisen suurta matkustaja-autolauttaa. (Reederei Norden-Frisian, 2020).

Pohjois-Friisin saarilla merkittavin liikenndija on Wyker Dampfschiffs-Reederei Fohr-Am-
rum GmbH (WDR). Lisédksi Pohjois-Friisin saarilla liilkennoivat Adler-Schiff GmbH ja Neue
Pellwormer Dampfschiffahrts GmbH (NPDG) sekd Nordstrandin ja Neuwerkin saarille lii-
kennoiva Reederei Cassen Eils GmbH. (WDR, 2020; Adler-Schiff, 2020; NPDG, 2020; Reede-
rei Cassen Eils, 2020.)

Kanada fokuksena Brittilainen Kolumbia

Kanadan lauttaliikennéinti muodostuu 180 lauttavaylasta, joista osa on yksityisid ja osa jul-
kisen toimijan organisoimia. Maarallisesti reitteja on eniten Brittildisen Kolumbian provins-
sissa (62 kpl). Toimijoita on myds Atlantin rannikon provinsseissa (Quebec, Ontario, Nova
Scotia ym.) seka sisdmaassa. (CFA 2020).
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Kanadan lauttaliikennetta ei hallinnoi mikaan yksittdinen taho, vaan joukossa on niin val-
tionhallintoa (esim. liittovaltion viranomaistoimija Transport Canada ja Ministry of Tran-
sportation) kuin provinssien omia toimijoita (esim. British Columbia Ministry of Transporta-
tion) seka valtionyhtigita (esim. Marine Atlantic Inc.) ja yksityisia markkinatoimijoita. (CFA
2016).

Valtio seka provinssien hallinto tukevat ja subventoivat rannikkoalueiden lauttaliikennetta
aktiivisesti. Operationaalisesti toiminta toteutetaan joko julkisina ostopalveluina yksityi-
siltd toimijoilta tai julkisen tahon operoimana. Liittovaltion kuljetusviranomainen Tran-
sport Canada tarjoaa joissakin tapauksissa aluksia ja terminaaleja yksityisille toimijoille
esimerkiksi leasing-sopimuksin. (Government of Canada 2020).

Merkittavin ja varsin poikkeuksellinen toimija Kanadassa on BC Ferries Services Inc. (BCFS).
Entinen valtionyhtié BCFS on maan suurin toimija alalla. BCFS vastaa tdysin Brittildisen
Kolumbian rannikkoalueen lauttaliikenndinnista. BCFS yhtiditettiin vuonna 2003 Coastal
Ferry Actin nojalla.

Yhtion ainoan danioikeudellisen osakkeen omistaa nykyadn Brittildisen Kolumbian osa-
valtion (provinssin) BC Ferry Authority, joka siis kaytannossa kayttaa yhtiossa omistus-
valtaa. Lisdksi Brittildisen Kolumbian provinssi omistaa 8 % yhtion danioikeudettomista
osakkeista. Yhtiolla on 60 vuoden palvelusopimus, jossa on mdaritelty mm. matkalippujen
hintataso ja reittien palvelutiheys. BCFS saa taman lisaksi valtion tukea seka subventiota
Brittildisen Kolumbian provinssilta toiminnan ylldpitdmiseen. (BFCS 2020; Government of
Canada 2020).

4.6 Kansainvalisen vertailun yhteenveto

Kansainvalinen vertailu voidaan tiivistda seuraaviin taulukoihin. Taulukko 3 kokoaa Suo-
men ja verrokkimaiden yhteysalusliikenteen (tai vast.) markkinoiden tunnuslukuja. Niista
voidaan ndhda, ettd markkinat ovat luonteeltaan ja kooltaan varsin erilaisia. Tama johtuu
luonnollisesti seka maantieteellisista syista etta liilkenne- ja matkustustarpeiden eroista,
joihin vaikuttavat ennen muuta asukasmaarat, elinkeinotoiminnan sijoittuminen, turismin
ja vapaa-ajan matkustuksen luonne seka elintaso.

Pohjoismaista selvasti suurin tdman tyyppinen markkina on Norjassa, joka on myds meri-
teknologian johtavia maita. Sielld myds uusien teknologioiden ja kdyttovoimien kayttd yh-
teysalusliikenteessa on aivan maailman karked. Norjan valtio edistaa tata pyrkimysta voi-
makkaasti kilpailutuksen ehtojen kautta (ks. esim. The Government’s action plan for green
shipping, 2019). My6s Tanskan markkinat ovat varsin isot.
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Taulukko 3. Erditd yhteysalusliikenteen (tai vast.) tunnuslukuja Suomessa ja verrokkimaissa

Volyymit per vuosi Suomi  Ruotsi Norja Viro Tanska  Saksa Kanada

Lautta-, lossi- ~ 80 ~90 > 700 ~ 40 ~300 > 200 > 600
jaya-liikenteen
liikevaihto, milj. €

Yhteysalusliikenteen 18* n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
liikevaihto, milj. €

Matkustajia, milj. ~0,2% ~15 ~25 ~0,8 N >3 ~ 55
Ajoneuvoja, milj. 0,05%  13*** >20  ~2% >4 ~2 >20
Alusten lukumaara ~20% >70  >250 ~15 >70 > 40 >40
Henkiloston lukuméadra ~50*  >800 ~4000 ~200 >1100 >1000 >5000

*) Vain yhteysalusliikenne; ajoneuvojen osalta niiden lukumaars; likkevaihto ELY-keskuksen talousarvion
arvonlisaverollinen summa

**) Saarenmaan, Hiidenmaan ja mantereen vilisessa lilkenteessa TS Laevad AS kuljetti reiteilld Rohukula-Heltermaa
ja Virtsu-Kuivastu 2,3 miljoonaa matkustajaa ja 1,0 miljoonaa ajoneuvoa.

**¥) Ruotsin osalta Farjerederietin ajoneuvoekvivalentti eli personbilsekvivalent (PBE) on: 1) ajoneuvo <6m = 1 PBE,
6-15m = 2,5 PBE, 15-24m = 4,5 PBE, liikennelupa-ajoneuvo = 9 PBE ja vuodesta 2011 linja-autot = 9 PBE; vrt. myos
Wahlstrém ym. (2013) Maantielauttaliikenteen vertailu Suomessa ja Ruotsissa.

Eri maissa on kdytossa varsin erilaisia hallintomalleja ja markkinatoimijoita (Taulukko 4).

Suomessa yhteysalusliikenne on ollut kaikille maksutonta 1.9.2009 alkaen, poikkeuksena
tuettu liikkenne. Ruotsissa palvelut ovat pdaosin maksuttomia, ja Tanskassa maksuttomia
vakituisesti saaristossa asuville. Muualla palvelut ovat maksullisia, joskin joissakin tapauk-
sissa osin julkisesti tuettuja. Julkinen palveluvelvoite on kaytdssa kdaytanndssa kaikissa tar-
kastelluissa maissa jossakin muodossa ja/tai joillakin reiteilla.

Varsinaista kalustoyhtitta ei ole missadn tarkastellussa verrokkimaassa, joskin Kanadan
littovaltion kuljetusviranomainen Transport Canada tarjoaa esimerkiksi leasing-palveluna
aluksia ja terminaaleja yksityisille toimijoille. Taman kaluston osuus kokonaisliikenteesta
on kuitenkin pieni.

Sopimusten kesto on kaikissa maissa vahintdan 5 vuotta ja usein 5-10 vuotta. Brittildinen
Kolumbia poikkeaa muista erittdin pitkalla 60 + 60 vuoden toimiluvallaan (konsessio).

Ruotsi on ainoa maa, jossa yhteysaluspalvelun tuottaa padosin viranomainen, eli Trafik-
verketin tulosyksikko Farjerederiet. Mm. Tukholman ja Géteborgin saaristossa palvelua tay-
dentdvat myos kaupalliset toimijat, joiden tarjonta erityisesti Tukholman alueella on varsin
runsas.
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Taulukko 4. Yhteysalusliikenteen (tai vast.) markkinoiden hallintomalleja Suomessa ja verrokkimaissa

Palvelun tuottaja(t)

Palvelujen
maksullisuus

Viranomaisvarustamo

Julkisesti omistettu
kalustoyhtio

Julkisesti omistettuja
varustamoita

Kaupallisia toimijoita

Julkinen
palveluvelvoite
kaytossa

Julkisen
kilpailutuksen
kdytantoja

Julkisen
kilpailutuksen
sopimusajat

Suomi

Julkisia ja kaupallisia
toimijoita

Padosin ilmaispalvelu

Ei

Suomen Lauttaliikenne
Oy (FinFerries; valtiolla
100 %); tytdryhtio
Suomen Saaristo-
varustamo Oy

Noin 10 pienta

varustamoa

Kylla

Padosin reittikohtainen

Ya-liikenteessa max.
5 vuotta

Ruotsi

Julkinen ilmaispalvelu;
osa reiteistd kaupallisia

Farjerederiet
(Trafikverketin
tulosyksikko)

Ei

Rederi AB Ventrafiken
(Landskronan maakunta
100 %)

mm. Rederi AB Gotland
(Gotlantiin)

Kylld (maantielautta;
ya-liikenne epdvarma)

Trafikverket
neuvottelee suoraan
Farjerederietin kanssa
ilman kilpailutuksia

~5vuotta

Norja Viro Tanska

Useita kaupallisia Kaupallisia yrityksid ja

Valtion omistama yritys

yrityksid kunnallisia yhtidita
Maksullinen P&aosin maksullinen
Ei
Saarte Liiniid, julkisesti
omistettu satamayhtio
TS Laevad (Tallinnan Smagernes
satamalla 100 % Feergeselskaber
Ei . L (Kunnallisten yhtididen
josta valtio omistaa . .
enemmiston) yhdistys) ja Lesefergen
(100% Laeson kunta)

Fjord1, Torgatte, Norled, Molslinjen A/S +

Boreal Sjg; ~100 % AS Kihnu Veeteed N
. tytaryhtiot
markkinaosuus
Kylla
Reitti- ja/tai aluekohtainen
~5-10 vuotta Pitkaikalsia; ~5-10 vuotta

+/- 10 vuotta

20

Saksa

Useita kaupallisia

yrityksid
Maksullinen

Ei
Ei

Ainakin +10 toimijaa

Osin (Lander-velvoitteet
ja sdadokset)

Kanada

Provinssin omistama ja
kaupallisia yrityksia

Transport Canada

Marine Atlantic Inc.;
Société des traversiers
du Québec

- valtionyhtiot
Merkittavid toimijoita
kourallinen; pienid
toimijoita

Reitti- ja/tai
aluekohtainen

> ~10 vuotta;
BCFS:I13 konsessio
60-+60 vuotta (optio)
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4.7 Tarve uusille alusten rahoitus-, hallinnointi- ja
operointimalleille

Kuten aiemmin tdssa luvussa todettiin, on tilanne, jossa samanaikaisesti pyritadn pitdmaan
ylla alan kilpailua, toteuttamaan madriteltya palvelutasoa ympadrivuotisesti ja sdilyttamaan
ne nykytasolla, pitamaan julkisen sektorin kustannukset kurissa sekd luomaan palvelun-

tuottajille taloudelliset ja muut edellytykset kehittaa toimintaa, ldhes mahdoton toteuttaa.

Yksittdiset toimijat tai viranomaiset eivat voi asetelmaa ratkaista, vaan se edellyttaa poliit-
tisia paatoksia. Myos se, etta alan rahoituskehysta, hallinnointi- tai operointimallia ei (mer-
kittavasti) muuteta on poliittinen paatos.

Kuten raportin luku 2 osoittaa, nykyinen yhteysalusliikenteen kalusto on paitsi kirjavaa
myds varsin vanhaa. Taman vuoksi tekniset ja taloudelliset edellytykset olemassa olevan
kaluston elinkaaren pidentdamiseen ovat rajalliset. Samaan aikaan liilkenteen ympadristovaa-
timukset seka muutokset merenkulun sadntelyssa (mm. turvallisuus, alustekniikka, kaytto-
voimat ja paastot) tulevat edellyttdmaan entistd suurempia investointeja myos yhteysalus-
kalustoon 2020- ja 2030-luvuilla.

Liikennepolitiikassa korostuvat nykydan ilmasto- ja padstotavoitteet niin Suomessa, EU:ssa
kuin laajemminkin. My0s yhteysalusliikenteessa paastdjen vahentaminen on toivottava ta-
voite, vaikka sen polttoaineen kulutus on absoluuttisesti varsin pieni. Vv. 2018-2019 yhte-
ysalusliikenteessa kevytta polttodljya kaytettiin keskimaarin 1 350 tonnia vastaava maara
vuodessa (V-S ELY-keskus, 13.1.2021).

Vertailun vuoksi: pddosin maantielauttoja ja osin yhteysaluksia operoiva FinFerries tilasi
vuonna 2019 yhteensa 6 000 tonnia ja jddnmurto- ja vayldpalveluja tuottava Arctia Oy
noin 11 000 tonnia vastaavan madran polttoainetta (Finferriesin ja Arctian vuosikertomuk-
set 2019; kevyen polttodljyn ominaispainokertoimena kdytetty arvoa 0,8; Arctian Polaris-
jaanmurtajan kayttévoima on LNG).

Suomen lilkennesektori tuottaa noin viidenneksen koko maan CO2-paastdista, ja tieliiken-
teen osuus on noin 17 %-yksikkda. Suomessa myytiin vuonna 2019 liikkennepolttoaineena
noin 2,6 miljoonaa tonnia dieselia (pl. alusliikenteen polttoaineet). Téhan verrattuna yhte-
ysalusliikenteen kulutus ja sitd vastaavat padstot ovat noin 0,5 promillea. Kokonaispaasto-
jen véhentamiseen ja ilmastotavoitteiden saavuttamiseen yhteysalusliikenteen paastojen
pienentyminen ei siis juurikaan vaikuta.

Onkin syyta pohtia, millaiset lisainvestoinnit uusiin kdyttovoimiin ovat perusteltuja myos
yhteiskuntatalouden kannalta. Esimerkiksi sahko yhteysalusten kayttévoimana on varsin
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kallis ratkaisu vield lahivuodet, vaikka joillakin lyhyilla ja vilkasliikenteisilld maantielautta-
valeillad se onkin jo kdytossa.

On kuitenkin ilmeistd, etta yhteysalusliikenne ei nykyisessa laajuudessa ja palvelutasolla
voi toimia saantelynmukaisesti osana liikennejarjestelmaa ilman mittavia aluskaluston uu-
sinvestointeja, vaikka merkittavia paastévahennyksia ei tavoiteltaisikaan. Uusinvestointien
toteuttaminen edellyttaa kuitenkin myds alan hallinnointimallin ja/tai rahoituskehyksen
muuttamista. Samalla taman yhteiskunnan kdytanndssa kokonaan kustantaman palvelu-
tuotannon palvelutaso on tarpeen maaritella todellista tarvetta paremmin vastaavaksi.

4.7.1 Arvio yhteysaluskaluston investointitarpeesta

Mikali oletetaan, etta nykyisten sopimusten umpeutuessa ja viimeistaan vuoden 2025 jal-
keen uusi yhteysalusliikennekalusto uudistetaan vastaamaan Suomen liikennepoliittisten
ympadristotavoitteiden vaatimuksia, edellyttaisi se ainakin 10-12 uuden aluksen tilaamista.
Luvussa 2 todettiin, ettd uusi ymparistoystavallinen lautta-alus maksaa noin 5-10 miljoo-
naa euroa aluksen koosta ja teknisista ratkaisuista riippuen. Tallaisen aluksen kayttoika on
noin 30 vuotta tai enemman. Luvussa 4 on puolestaan tarkasteltu aluksissa kaytettavia
kayttovoimia, joiden vertailua ei tassa tehda.

Tama tarkoittaisi mm. sitd, etta alusinvestoinnit ajoittuisivat noin vuosille 2025-2030, ja
niiden kokonaissumma olisi noin 75-100 milj. euroa. Taman lisdksi alukset, joiden kaytto-
voimaksi tulisi sahko, tarvitsevat myos latausinfrastruktuurin, jonka reittikohtaiset inves-
tointikustannukset ovat arviolta vahintaan 1-2 miljoonaa euroa. Maantieteellisesta sijain-
nista ja paikallisen sahkdverkon kapasiteetista johtuen perustamiskustannukset voivat olla
merkittavasti tata suuremmatkin.

Mikali poistoajaksi tulisi aluskalustolle varsin tyypillinen 20 vuotta, tarkoittaisi investoin-
tien periodisointi noin 4-5 milj. euroa poistokustannusta vuodessa. Padomakustannuk-
siin kuuluu myo6s korkokustannus, mutta mikali yrityslainojen korkotaso pysyisi nykyisella
erittdin alhaisella tasolla, pysyisivat korkokustannukset vuodessa arviolta alle 1 miljoonaan
tasolla.

Alusinvestointien paaomakustannukset olisivat siis noin 5-7 miljoonaa euroa vuodessa.
Mikali kayttdvoimassa siirryttdisiin osin tai lahes kokonaan sahkdon, kasvaisi vuosittainen
padomakustannus 20 vuoden poistoajalla mahdollisesti tasta noin 1 miljoona euroa tai
alle. Sahkokayttoisten alusten tilaushinta on myds arviolta 30-50 % muita kdyttévoimia
kalliimpi.

92



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Uudempi kalusto on yleensa myds vanhempaa energiatehokkaampaa, vaikka kayttovoima
olisikin sama, joten uusien alusten kayttokustannukset olisivat jonkin verran aiempaa al-
haisemmat. Tata eroa on kuitenkin vaikea arvioida, silla siihen vaikuttavat mm. monet ope-
ratiiviset ja aikataululliset tekijat.

Hyvin pelkistetysti esitettyna tama tarkoittaisi sitd, ettd yhteysalusliikenteen edellyttama
vuosikustannus nousisi nykyisesta noin 18 miljoonasta eurosta noin 25-27 miljoonaan
euroon (sis. alv) viimeistaan 2030-luvun alussa noin kahdenkymmen vuoden ajan edellyt-
tden, ettd liikennesuorite ja kustannustaso muuten pysyisi samanlaisena.

Yhteysalusliikenteen yllapitaminen edellyttaa jatkossakin yhteiskunnan rahoitusta. LVM:n
taannoinen yritys palauttaa yhteysalusliikenteen maksullisuus kohtasi erittdin paljon
vastustusta, eika hanke edennyt toteutukseen. Maksukertyman nettosumma olisi jaa-
nyt myds varsin vaatimattomaksi, joten lilkkenne pysynee paaosin maksuttomana lahi-
tulevaisuudessakin. Maksuttomuusperiaate on kirjattu myds Sanna Marinin hallituksen
hallitusohjelmaan.

Jotta palveluntuottajat voisivat kantaa investointien ja operoinnin liiketaloudelliset riskit,
tulisi sopimusaikojen olla huomattavasti nykyista noin 5 vuotta pidemmat. Taman muut-
taminen edellyttaisi poliittista paatosta ainakin valtiovarainministerion seka liilkenne- ja
viestintaministerion taholta.

Vastaavaa pohdintaa on jo tehty maantielauttaliikenteen kilpailuttamiseen liittyen. Maan-
tielauttaliikenteen ennustaminen jopa noin 20 vuoden paahan on kuitenkin jonkin verran
helpompaa kuin saariston yhteisalusliikenteessa (V-S ELY 25.11.2019). Valtioneuvoston pe-
riaatepadtdksen luonnoksessa (2020) todetaankin, etta perusvaylanpidon rahoitus mah-
dollistaa maantielauttaliikenteessa 10-15 vuoden palvelusopimusten hankinnan, mika
hillitsee kustannusten nousua ja antaa mahdollisuuksia uusia aluskalustoa vahitellen.

4.7.2 Norjan tuoreita kokemuksia yhteysalusten kilpailutuksesta

Norjassa on vahva poliittinen tahtotila seka myos merkittavat kansantalouden resurssit
edistda vahapaastoisia ratkaisuja useilla yhteiskunnan aloilla, myos liikenteessa ja en-

nen muuta meriliilkenteessa. Maan viranomaiset ovat viime vuosina painottaneet vaha-
paastoisia ratkaisuja alan julkisten hankintojen kilpailutuksissa. Esimerkiksi valtion yritys
Enova myonsi vuosina 2015-2017 ldhes 70 miljoonaa euroa 17 meriliikenteen hankkeelle.
Vuonna 2019 vahdpaastdisia tai padastottomia tekniikoita on harkittu tai harkitaan Norjassa
jo yli 250 lautta- ja suurnopeusalusten reitille.
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Ystmark ym. (2019) ovat tutkineet Norjan hankintaviranomaisten ja keskeisten sidosryh-
mien toimintaa maantielautta- ja yhteysalusliikenteen julkisten hankintojen kilpailutuk-
sissa. Naissa tavoiteltuna kayttovoimana oli usein sahko. Sen kdyton mahdollistava akku-
teknologia ja latausinfrastruktuurin rakentaminen olivat useissa kilpailutuksissa keskeinen
osa tarjouskilpailun ehtoja. Tutkimuksessa kaytiin lapi lukuisia tarjouspyyntéja ja haastatel-
tiin hankintaviranomaisia ja muita keskeisia toimijoita.

Keskeiset havainnot liittyivat kilpailutuksen menettelytapoihin ja palvelujen tuottamiseen;
ympadristoystavallisempiin vesiliikennepalveluihin tahtdavissa kilpailutuksissa kriittisiksi te-
kijoiksi nousivat seuraavat (Ystmark ym. 2019):

Kilpailutukseen liittyvat tekijat Palvelutuotantoon liittyvit tekijat
Oikea-aikaisuus Teknologiariippuvuus (ns. technology lock-in)
Sopimusten kesto Teknologian kustannukset

Kilpailutuksen toteutuksen vakiointi Lataus- ja tankkausinfrastruktuuri
Palvelutason vaatimukset Energian saatavuus ja hinta, kuten
Ympaéristotekijoiden painot sahkoverkon saatavuus ja teho

Ystmark ym. (2019) kuvaavat ylla mainittujen tekijoiden vaikutuksia suhteellisen tarkasti.
Heidan ja siteeraamiensa Nilssonin ja Nykvistin (2016'¢) yleishavainto on, ettd uusinves-
tointeja edellyttavan ymparistoystavallisen (liikenteen) palvelutuotannon kilpailutuksessa
keskeisia tekijoita ovat selkeat politiikkatavoitteet, vahva ohjaus niiden suuntaan seka tas-
malliset priorisoinnit haluttujen teknologioiden osalta erityisesti kayttovoimien ja paas-
tojen suhteen. Lisaksi padtoksenteossa tulisi pyrkia yhdistamaan ymparisto-, ilmasto- ja
liilkennetavoitteet ennakoitavalla tavalla koko liikennejarjestelma huomioiden.

4.7.3 Arvio valtion omistaman kalustoyhtion soveltuvuudesta
yhteysalusliikenteeseen

Nykyistda huomattavasti pitempien sopimusaikojen pohdinta nostaa esiin myos kysymyk-
sen kaluston omistuksesta ja aluskaluston hallinnasta. Osana tata toimeksiantoa allekirjoit-
tanutta pyydettiinkin arvioimaan my6s mahdollisen aluskalustoyhtion hyoétyja ja haittoja
keskeisten toimijoiden kannalta.

16 op. cit. Nilsson, M.; Nykvist, B. Governing the electric vehicle transition — Near term inter-
ventions to support a green energy economy. Appl. Energy 2016, 179, 1360-1371. [CrossRef]
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Koska toiminta on kadytanndssa kokonaan valtion rahoittamaa, lahtokohtana alla esitetyssa
paattelyssa - tai paremminkin spekulaatiossa — on, etta po. kalustoyhtio olisi valtion (paa)
omistama.

Kuten kansainvalisesta vertailusta ilmeni, aluskalustoyhtioita ei verrokkimaiden yhteys-
alus- tai maantielauttaliikenteessa ole, vaikka sopimusajat ovat joissakin tapauksissa sel-
vasti pidemmat kuin Suomessa (ks. Taulukko 4; poikkeuksena viranomaistoimija Ruotsin
Farjerederiet). Tasta huolimatta kalustoyhtiomallin yhteiskuntataloudellinen hyéty voisi

tietyissa oloissa olla sen haittoja suurempi.

Hyotyja ja haittoja tarkastellaan alla yleisella tasolla erityisesti yhteiskunnan kokonaan
tilaamassa ja maksamassa lilkkennepalvelujen tuotannossa, jossa tarvittavan kaluston elin-
kaari on pitka, eika kaluston jalkimarkkinoita juuri ole.

Kalustoyhtiomallin kokonaistaloudellisia hyotyja voivat olla mm. seuraavat:

e Keskitetty kalustoyhtio pystyisi yhdenmukaistamaan liikenteessa kaytetyn
kaluston paremmin kuin hajautettu omistus erityisesti tilanteessa, jossa tietyn
liikenteen vaatima kalusto tulisi uusia suhteellisen lyhyessa ajassa, kuten saat-
taisi olla kyse yhteysalusliikenteessa.

® Yhdenmukaistaminen ei tarkoita, etta tilattavat olisivat sisaraluksia, silla reitti-
kohtaiset erot tarvittavassa kapasiteetissa ja muissa ominaisuuksissa ovat isot,
vaan, ettd alusten mm. voimantuotto ja -siirtoteknologiat sekd navigaatiojar-
jestelmat olisivat yhdenmukaisemmat. Tama helpottaisi huoltokustannusten
hallintaa ja lisdisi todenndkdisesti toimintavarmuutta.

e Keskitetty hankintavolyymi lisda neuvotteluvoimaa esimerkiksi telakoiden,
suunnittelutoimistojen ja laitevalmistajien suuntaan, mika voi johtaa alhai-
sempiin kustannuksiin alustilauksissa.

® Yhtendinen kalustonhallinta ja omistus voisi mahdollisesti parantaa kaluston
kayttokunnossa pysymista koko sen elinkaaren ajan.

Pelkka kalustoyhtion olemassaolo ei kuitenkaan takaa, etta ylla mainitut hyddyt toteutuisi-
vat hajautettua kaluston omistusta paremmin. Esimerkiksi hyodyt kaluston kunnon yllapi-
tdmisessa edellyttavat, ettd kalustoyhtion johdon ja henkilokunnan kannustimet edistavat

tata.

Hajautettua hankintaa suuremmasta neuvotteluvoimasta on hyotya vain silloin, jos kalus-
toyhtion johdon ja asiantuntijoiden liiketoiminnan, alustekniikan ja -operoinnin ammat-
titaito seka kannustimet ovat riittavan hyvat. Parhaimmillaan kalustoyhtiosta voisi tulla
juuri tdman tyyppisen kaluston erikoisosaaja, mutta mikali toiminta jaa pienimuotoiseksi
ja "virastotyyppiseksi’, my0s positiiviset vaikutukset jaavat pitkalti saamatta ja voivat jopa
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muuttua negatiiviseksi. Sekd Ruotsissa ettd Suomessa on viimeaikaisia viitteita siitd, etta
viranomaisjohtoisesti toteutettujen alushankintojen kustannukset ovat suuremmat kuin
liiketaloudellisesti toimivien yritysten vastaavat hankinnat.

Alusten vuokraus - eli alan termein alusrahtaus — on vesiliikenteessa vakiintunut ja laajasti
kaytetty toimintamalli. Tdssa mielessa toiminnallisia tai juridisia esteita ei kalustoyhtion
ole, joskin niihin liittyvat sopimukset aiheuttavat omat lisdkustannuksensa.

Pitempikestoisen alusrahtauksen kaksi paatyppid ovat ns. aikarahtaus (Time charter, T/C)
ja ns. bareboat-rahtaus (B/B). T/C-rahtauksessa alus siirtyy rahdinantajan kayttoon tietyksi
ajaksi miehistdineen ja B/B-rahtauksessa ilman miehist6a. Rahtausajan pituus on sopimus-
vapauden piirissa oleva ehto, ja aika voi tarvittaessa olla hyvinkin pitka.

Suomen yhteysalusliikenteessa alusrahtausta ei tietojen mukaan ole kaytdssa. Sen sijaan
useampikin kilpailutuksen voittanut toimija kayttaa alihankintaa reitin liilkenndinnissa joko
osin tai kokonaan. Maantielauttaliikenteessa B/B-rahtauksen tyyppinen sopimus on mm.
Vaylaviraston ja Kymen Saaristoliikenne Oy:n valilla lautta-aluksista Nestori ja Vikare.

Kalustoyhtiomallin kokonaistaloudellisia haittoja voivat olla mm. seuraavat:

e Keskitetty kalustoyhti® muodostaa uuden rajapinnan kilpailuttajan ja varsi-
naisen liikennepalvelun tuottajan valiin. Tama "ylimaarainen” hallintotaso kas-
vattaa ns. transaktio- eli liiketoimintakustannuksia. Néama kustannukset voivat
olla suoria (esim. lisakustannukset sopimisessa ja sopimusajan kuluessa) tai
epdsuoria (esim. sopimukselliset ja toiminnalliset viiveet ja epavarmuus tavoi-
tellun palvelutason saavuttamisessa taloudellisesti).

e Mikali kalustoyhtio on pieni, voivat sen oman hallinnoinnin kustannukset olla
huomattavasti suuremmat kuin omaa kalustoaan hallinnoivilla palveluntuot-
tajilla. Nain on erityisesti silloin, jos kalustoyhtiolla ei olisi muuta merkittavaa
liilketoimintaa. Tallin hallintomalli olisi nykyjarjestelya kalliimpi, ja sen tuot-
tama hyo6ty voi jaada negatiiviseksi.

e Mikali kalustoyhtio keskittyy pelkastaan alusten hankintaan ja kaluston yl-
lapitoon, silla on vain rajallinen nakyma tai mahdollisuus vaikuttaa alusten
(kustannus)tehokkaaseen operointiin annettujen palvelutasovaatimusten
puitteissa.

e Reittien kilpailutuksessa kalusto olisi “annettu” samalla kun palveluntuotta-
jien mahdollisuudet vaikuttaa hallinnollisiin kustannuksiin (vakuutukset, toi-
mistokulut) ovat varsin rajalliset. Lisdksi polttoainekustannusten osalta sopi-
muksissa on varsin pitkalle meneva hintatakuu, jossa hinnanvaihtelun riski on
paaosin tai kokonaan tilaajalla. Kilpailu kohdistuisikin lIahes yksinomaan hen-
kilostokustannuksiin, jotka muodostavat noin 50-60 % yhteysalusliikenteen
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kustannuksista. Talldin tarjouskilpailun kustannussaastot etsitaan lahes yk-
sinomaan palkkakustannuksista, mika todenndakdisesti johtaisi ulkomaisten
miehistdjen yleistymiseen — toki suomalaiset tydehdot ja miehistévaatimuk-
set huomioiden.

Suomen yhteysalusmarkkinoilla uusien alusten tilausvolyymi on suurimmillaankin noin
100 miljoonan euron luokkaa, ja ndiden alusten vuosittaiset padaomakustannukset olisivat
5-7 miljoonaa euroa. Naiden noin 10-12 aluksen vuosittaiset kunnossapitokustannukset
nostaisivat kalustoyhtion liikkevaihdon noin 10 miljoonaan euroon vuodessa.

Mikali kyseessa olisi vain yhteysaluksia hallinnoiva yhtid, olisi se varsin pieni toimija, jonka
hallinnon kustannukset toiminnan laajuuteen ndhden olisivat varsin korkeat. Tallaisesta
yhtiosta lyhyella ja varsinkin pitkalla tahtaimella mahdollisesti saatava yhteiskuntatalou-
dellinen hyoty olisi erittdin todenndkdisesti pienempi kuin sen aiheuttama haitta.

Kalustoyhtio voisi mahdollisesti olla hyodyllinen toimija siina tapauksessa, etta valtiovalta
paattdisi suhteellisen nopeilla investoinneilla modernisoida yhteysaluskaluston erittdin
ymparistoystavalliseksi.

Jarjestelyn tarkeimmat edut, haitat tai muut vaikutukset keskeisille sidosryhmille, ks. Tau-
lukko 5.

Toisaalta Norjan esimerkki osoittaa, ettd vastaava muutos on mahdollista saavuttaa myos
kaupallisten palveluntuottajien kilpailutuksella, kun kilpailutus on toteutettu johdonmu-
kaisesti, siihen on riittavat taloudelliset resurssit ja sopimusajat ovat riittavan pitkat liike-
taloudellisten riskien kantoon. Norjan esimerkki ei sellaisenaan kuitenkaan suoraan sovi
Suomen yhteysalusliikenteeseen, silla erot markkinoiden koossa, yhteiskunnallisessa ja
liikenteellisessa merkityksessa ovat huomattavat.
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Taulukko 5. Kalustoyhtion etuja ja haittoja keskeisille tahoille

Tarkasteltava taho

Valtiovalta ja
saaristokunnat

Kilpailu

Toimittajat

Loppukayttdjdt

Toimialan tehokkuus

VNK
M
LVM
MMM

Traficom ja Vaylavirasto

Hankintayksikko (ELY)

Saaristokunnat

Alalla toimivat varustamot
Uudet tulokkaat

Rahoitus- ja vakuutus
Telakat

Tyomarkkinat

Vakituiset asukkaat
Vapaa-ajan asujat
Elinkeinot saaristossa

Allokatiivinen
(resurssi)tehokkuus

Tuotannollinen
(kustannus)tehokkuus

Dynaaminen tehokkuus
(tuotekehitys)

Valtion omistaman kalustoyhtion...
...etuja ...haittoja
Neutraali tai vahdinen vaikutus Omistajaohjauksen jarjestely?
Neutraali tai vahdinen vaikutus (oletuksena, etta uusinvestoinnit kasvattaisivat kustannuksia joka tapauksessa)

Yhdenmukaisempi toiminta ja mahdollisesti myds kalusto;

. . Neutraali tai vahdinen vaikutus
vahemman rajapintoja

Alalle tulon kynnys alempi > enemman kilpailua;
palvelun laadun seuranta voi vaikeutua

Lisaa rajapintoja ja transaktio-kustannuksia;
kilpailu yksinomaan henkilostokustannuksilla
Neutraali tai vahdinen vaikutus

Kilpailutuksiin osallistumisen kynnys mahdollisesti laskee Kilpailun ja kilpailutusten luonne muuttuu; kilpailu ehkd kasvaa
Alalle tulon kynnys alempi m

Positiivinen tai neutraali vaikutus; rahoitusriskit pienenevat
Positiivinen vaikutus tilauskantaan; rahoitusriskit pienenevat Tilaajan neuvotteluvoima kasvaa

Johtaa kilpailuun ldhes yksinomaan tyovoimakustannuksilla,
mika lisdisi ulkomaisen tydvoiman kdyttod

Alan tydllistava vaikutus hyvin pieni, joten vaikutus vahdinen.
Vaikutukset ay-liikkeille mahdollisesti negatiiviset

Tiettyja positiivisia ja negatiivisia vaikutuksia: varakaluston saatavuus hairidtilanteissa mahdollisesti parempi.
Ulkomaisen tydvoiman osuuden lisaantyminen saattaisi heikentaa palvelua suomen ja/tai ruotsin kielella

Kyllg, jos poliittisia tavoitteita ei saavuteta kilpailutuksella Riskind on, etta palvelun tuotanto tehottomampaa kuin kilpailtuna

Epavarmaa, parantaako jdrjestely tuotannollista tehokkuutta Transaktiokustannukset kokonaisuutena kasvavat

Paranee, mikali yhtio kehittda ja innovoi uutta teknologiaa Estda muiden toimijoiden innovointitoimintaa

98



MAA- JA METSATALOUSMINISTERION JULKAISUJA 2021:16

Menestyksekkaalla kalustoyhtiolla tulisi joka tapauksessa olla vahva merenkulullinen,
teknologinen ja likkkeenjohdollinen osaaminen mm. laivanrakennuksesta, alusten tilaami-
sesta, kunnossapidosta ja sddntelymukaisuudesta. Tallaisen kalustoyhtion luonteva (paa)
omistaja olisi valtio, silla rahoitus tulisi kokonaan tai pddosin valtiolta. Taman tyyppinen ka-
lusto olisi my06s tarked huoltovarmuuden ja maanpuolustuksen kannalta, eli yhti6lla tulisi
olla myds varautumisvelvoite.

Liikenteen kilpailutuksen vuoksi kalustoyhtio ei kuitenkaan voisi olla sellainen valtionyh-
ti6, joka talla hetkellad toimii ao. markkinoilla. Jaljelle jadvia vaihtoehtoja on nykytilanteessa
kaytanndssa vain yksi, eli Arctia-konserni', jonka tytaryhtiona taman tyyppinen kalusto-
yhtio saattaisi toimia. Joulukuusta 2018 Arctia-konserniin kuuluu myds merenmittaus- ja
vaylanhoitopalveluja tuottava Meritaito Oy, jolla on hieman saman tyyppista kalustoa kuin
yhteysalusliikenteessa.

Kalustoyhtiosta esitetyt paatelmat ovat kirjoittajan omia, ja ne on esitetty tassa lahinna
spekulaationa mahdollisen jatkokeskustelun tueksi toimeksiannon mukaan.

4.8 Yhteenveto ja keskeisimmat havainnot

4.8.1 Yhteysalusmarkkinoilla vaikuttavien voimien tarkastelu

Yhteysalusmarkkinoilla vaikuttavien voimien tarkastelu aihetta kasitelleissa taustarapor-
teissa ja opinndyteto6issa'® kuvaa varsin yhdenmukaisesti niita ongelmia, joita markkinoi-
den pieni koko, toimijoiden vahaisyys ja julkisen hankintatoimen poliittisesti maaritellyt
reunaehdot ovat synnyttaneet. Nieminen (2019) on opinndytteessaan jopa kayttanyt ns.
pirullisten ongelmien viitekehystd, jollainen on kehitetty kompleksisuuden tutkimuksessa
mm. hallintotieteissa.

17 Arctia Oy on valtion 100-prosenttisesti omistama ja kaupallisesti toimiva yhtid, jossa
valtiolla on ns. strateginen intressi. Sen omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kans-
lian omistajaohjausosasto. Konsernin liikevaihto vuonna 2019 oli 79,1 milj. euroa. (Arctia Oy,
Vuosikertomus 2019)

18 Ks. esim. Jaakkola 2014, Linkama ym. 2016, Nieminen 2019 seka LVM:n ja ELY-keskuksen
raportteja.
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Yhtalo, jossa samanaikaisesti pyritaan lisadamaan alan kilpailua, yllapitamaan maariteltya
palvelutasoa ympadrivuotisesti' tai sdilyttamaan se edes nyt saavutetulla tasolla, pitdmaan
julkisen sektorin kustannukset kurissa sekd luomaan toimijoille taloudelliset ja muut edel-
lytykset kehittaa toimintaa, on erittdin vaikea ellei jopa mahdoton toteuttaa.

Kyseessa on siis kompleksinen ongelma, johon vaikuttaa samanaikaisesti useita erilaisia
voimia, ja johon ei I6ydy ratkaisuja pelkdstdan sita hallinnoivan organisaation johdon toi-
menpitein, vaan mahdolliset ratkaisut edellyttavat poliittisia paatoksia.

Tassa tarkastelussa yhteysalusmarkkinoiden kilpailuun vaikuttavat keskeiset voimat on esi-
tetty M.E. Porterin (1980; vrt. my&s Karjalainen 2019, 18-21) kehittamaa ns. viiden kilpailu-
voiman mallia mukaillen. Alkuperadisessa mallissa nama voimat ovat:

markkinoilla tapahtuva kilpailu siella toimivien kesken,
asiakkaiden neuvotteluvoima markkinan suuntaan,

3. tavaran ja palveluiden (ml. tydvoiman tarjonnan) toimittajien neuvottelu-
voima markkinan suuntaan,
uusien tulokkaiden aiheuttama uhka nykyisille toimijoille, ja

5. korvaavien tuotteiden tai palveluiden aiheuttama uhka nykyisille toimijoille,
johon liittyy myds uhka siitd, ettd markkinoiden nyt tarjoamia tuotteita tai
palveluita ei kdytettdisi lainkaan. Tasta esimerkkina koronakriisin aikana tun-
tuvasti vahentynyt henkil6liikenne, aivan erityisesti lento- ja laivamatkustus.

Ylla mainittujen viiden voiman lisaksi alle esitettyyn yhteenvetotarkasteluun on otettu
mukaan:

a. viranomaistoimet ja sdantelyn merkitys,
b. keskeisten ministerididen poliittinen ohjaus seka
¢. loppukayttdjat ja ndiden neuvotteluvoima.

Kohtien a) ja b) osalta voi todeta lisdksi sen, etta valtionhallinnossa yhteysalusliikenteen
jarjestelyt jakautuvat kahden ministerion hallinnonaloille. Saariston vakituisille asukkaille
tarjottava maksuton liikenne perustuu saaristolakiin. Kyseisen lain vastuuministerié on
maa- ja metsatalousministerio (MMM), joka vastaa Suomen saaristopolitiikasta. Tahan liit-
tyen my0s Saaristoasiain neuvottelukunta toimii MMM:n yhteydessa.

19 Palvelutasoa voi mitata eri tavoin; yhtena mittarina on matkustajakapasiteetin keskimaa-
rdinen kayttoaste/liikennepaikka, joka on useilla pidemmilla (ulko)saariston reiteilla erittdin
alhainen, yleensa alle 10 %. Jaakkolan (2014, 46) siteeraamien V-S ELY-keskuksen sisdisten
tietojen mukaan vuonna 2013 kaikkien reittien matkustajakapasiteetin keskimaardinen
kayttoaste oli 15 % ja rahtikapasiteetin keskimaardinen kdyttdaste 22 %.
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Yhteysalusliikenndinnin hallinnoinnin ja talle liikkenteelle suunnattavan rahoituksen vas-
tuuministerio on puolestaan LVM. Valtion rahoitus kanavoituu kdytanndssa LVM:n alaisen
keskusvirasto Traficomin kautta Varsinais-Suomen ELY-keskukselle, joka vastaa reittien kil-
pailuttamisesta ja maksatuksista toimijoille.

Varsin monet tahot vaikuttavat siis keskeisesti taman markkinan toimintaedellytyksiin ja
kilpailuun. (Kuvio 3)

Kuvio 3 pyrkii tiivistamaan kunkin keskeisen voiman luonteen seka vaikutuksen tyypin
yhteysalusliikenteen kokonaisuudessa. Ndiden lisaksi mm. kansallisessa ja EU-paatok-
senteossa vahvasti voimistuneet ymparistovaatimukset seka voimaan astuneet ja tule-
vat muutokset merenkulun sddntelyssa (mm. turvallisuus, alustekniikka, kayttovoimat ja
padstot) tulevat edellyttamaan entista suurempia investointeja aluskalustoon 2020- ja
2030-luvuilla.
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Kuvio 3. Yhteysalusmarkkinoiden kilpailuun vaikuttavat keskeiset voimat ja niiden luonnehdinnat

VM (budjettirahoitus)
LVM (sektoriministerio)
MMM (saaristoasiat)

Uudet tulokkaat

Markkinan houkuttelevuus nyt alhainen; alalle tulon kynnys talla hetkelld korkea: tuotto-odotukset alhaiset, investointitarpeet
kasvavat Iahiaikoina, nykyiselldan lyhyet ja varsin pirstaleiset sopimukset. Poistumisen kynnys puolestaan alhainen: riskind

D Poliittinen ohjaus usean
menetetty tarjouskilpailu )

ministerion vastuulla

Toimittajien
neuvotteluvoima: Laite-,
alus, tuotetoimittajat,
ammattiyhdistysliike

Alan kilpailu Palvelun tilaaja

(ELY-keskus)

Loppukayttajat:
vakituiset ja vapaa-
ajan asukkaat, turistit ja
elinkeinonharjoittajat...

Kilpailu alan toimijoiden
valilld lisdantynyt, mutta Kilpailutusten hallinnointi, palvelu-
sen pohja on ohut ja hauras. tason madrittely, maksuliikenteen
Nykymuotoinen kilpailutus ei hoito.

Alus-, laite- ja tuote- Merkittava neuvotteluvoima

toimittajien neuvottelu-voima
kohtalainen

synnyta resursseja kehittad
toimintaa vastaamaan
tulevaisuuden vaatimuksia

Keskeinen operatiivinen rooli

ministerididen asettamissa puitteissa

poliittisen padtoksenteon
suuntaan julkisuuden ja
suoran vaikuttamisen kautta

Ay-liikkeen neuvotteluvoima
erittdin merkittava

—.

Viranomaistoimet ja sadntely: mm. turvallisuus
ja kelpoisuudet, yritys- ja ymparistosaantely

Substituutit (korvaavat palvelut)

Korvaavia palveluja ymparivuotiselle liikenteelle ei ole;
reittikohtaiset muutokset hitaita, ja tapahtuvat ldhinna
muuttoliikkeen kautta, silld elinkeinotoiminta saarilla
suhteellisen vahaista

Merkittava vaikutus mm. turvallisuuden seka alusten ja
miehiston kelpoisuuksissa; kiristyva ymparistosdantely
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4.8.2 Hallintomallien tarkastelua investointitarve ja kalustoyhtiomalli
huomioiden

Tavoite, jossa samanaikaisesti pyritadn pitdamaan ylla alan kilpailua, toteuttamaan (ja sai-

lyttdmaan) maaritelty palvelutaso ymparivuotisesti, pitamaan kustannukset kurissa seka

luomaan palveluntuottajille taloudelliset ja muut edellytykset kehittaa toimintaa, on mah-

doton saavuttaa ilman poliittisia paatoksia.

My®0s se, ettd alan rahoituskehystd, hallinnointi- tai operointimallia ei (merkittavasti) muu-
teta on poliittinen paatos.

Investointitarve

Nykyinen yhteysalusliikenteen kalusto on kirjavaa ja padosin vanhaa, joten tekniset ja ta-
loudelliset edellytykset sen elinkaaren pidentdamiseen ovat rajalliset. Samalla ymparisto-
vaatimukset sekd muutokset merenkulun saantelyssa edellyttavat tuntuvia investointeja
yhteysaluskalustoon 2020- ja 2030-luvuilla.

Yhteysalusliikenne ei 2020-luvun lopun jalkeen voi nykyisessa laajuudessa toimia saante-
lynmukaisesti ilman mittavia uudishankintoja, vaikka merkittavia paastovahennyksia ei ta-
voiteltaisikaan. Investoinnit nostaisivat yhteysalusliikenteen vuosikustannuksen nykyisesta
noin 18 miljoonasta eurosta noin 25-27 miljoonaan euroon (sis. alv) viimeistaan 2030-lu-
vun alussa noin kahdenkymmen vuoden ajan edellyttden, etta lilkkennesuorite ja kustan-
nustaso muuten pysyisi samanlaisena.

On syyta pohtia, mitka kdyttovoimat ovat yhteiskuntataloudellisesti perusteltuja, silla
yhteysalusliikenteen osuus Suomen kaikista padstoista on alle 0,1 promillea. Esimerkiksi
sahko yhteysalusten kayttovoimana on investointina varsin kallis teknologiaratkaisu viela
lahivuodet, vaikka pitemmalla aikavalilla sen etuna ovat alemmat kdyttokustannukset ja
vahdpaastoisyys.

Pohdintaa valtion omistamasta kalustoyhtiosta

Kalustoyhtio voisi tulla kyseeseen lahinna tilanteessa, jossa valtiovalta paattaisi suhteelli-
sen nopeilla investoinneilla modernisoida yhteysaluskaluston erittdin ymparistoystavalli-
seksi. Jarjestelyn tarkeimmat edut, haitat tai muut vaikutukset keskeisille sidosryhmille, ks.
Taulukko 5.

Valtion omistamalla kalustoyhtiolla tulisi olla vahva merenkulullinen, teknologinen ja

liikkeenjohdollinen osaaminen, mutta sen ei tulisi tarjota yhteysaluspalveluja. Nykyti-
lanteessa kdytannossa vain Arctia-konserni voisi tulla kyseeseen téllaisen kalustoyhtion
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emona. Myos Vaylaviraston nyt omistamat kaksi isoa maantielauttaa voisivat mahdollisesti
siirtyd po. kalustoyhticlle.

Kalustoyhtiosta esitetyt paatelmat ovat kirjoittajan omia, ja ne on esitetty tassa lahinna
spekulaationa mahdollisen jatkokeskustelun tueksi toimeksiannon mukaan.

Hallintomallit ja kilpailutusten kestot

Uusinvestointien toteuttaminen edellyttdd myds alan hallinnointimallin ja/tai rahoituske-
hyksen muuttamista. Samalla tdman yhteiskunnan kaytdnnossa kokonaan kustantaman
palvelutuotannon palvelutaso on tarpeen maaritella todellista tarvetta paremmin vastaa-
vaksi. Liilkenne pysynee padosin maksuttomana ldhitulevaisuudessakin.

Jotta palveluntuottajat voisivat kantaa investointien ja operoinnin liiketaloudelliset riskit,
tulisi sopimusaikojen olla huomattavasti nykyista noin 5 vuotta pidemmat. Muutos edel-

Iyttdisi poliittista paatosta ainakin valtiovarainministerion seka liikkenne- ja viestintaminis-
terion tahoilta.

Valtioneuvoston periaatepaatoksen luonnoksessa (2020) todetaankin, etta perusvaylan-
pidon rahoitus mahdollistaa maantielauttaliikenteessa 10-15 vuoden palvelusopimusten
hankinnan, mika hillitsee kustannusten nousua ja antaa mahdollisuuksia uusia aluskalus-
toa vahitellen. Vastaavantyyppista jarjestelya tulisi pohtia my6s yhteysalusliikenteeseen.
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5 Osa-alue 5: Saariston vaihtoehtoiset
tulevaisuuskuvat

Kirjoittajat Sari Repka ja Riitta Pontynen

5.1 Tulevaisuuskyselyn taustaa

Tulevaisuuden saaristoliikenne -selvityksen tavoitteena on ollut tuottaa ajantasaista ja
tulevaisuutta luotaavaa tietoa yhteysalusliikenteen kehittdmiseen liittyen. Selvityskoh-
teina ovat olleet kaluston uusimistarve ja reittien mahdolliset muutostarpeet, samoin kuin
kalustoa ja liilkenndintia koskevat maaraykset ja niiden kehittaminen. Yhteysalusliikenteen
matkojen maaran kehitys ja liikennendkymat seka keskeiset poliittiset ja liikennepoliitti-
set muutostekijat ovat myds vaatineet huomiota, samoin tietysti taloudelliset ja sosiaaliset
muutostekijat. Alusteknologian kehitys, liikenteen digitalisointi ja automaation lisdanty-
minen sekd muut teknologiset muutostekijat ovat myos olleet edella keskeisesti esilld, sa-
moin luonnollisesti ympariston- ja ilmastonsuojelutavoitteet. Yhteysalusliikenteen sdan-
tely ja muut lainsdadantoon vaikuttavat tekijat on myos otettu huomioon.

Tulevaisuuden saaristoliikenne -selvityksen viimeinen, viides, osa-alue kasittelee, mita tu-
levaisuuden saaristoliikenne voisi olla saaristoliikenteen asiakaskunnan, saariston asukkai-
den ja sielld aikaa viettavien ihmisten nakemysten mukaan. Nakemysten kartoittamiseksi
laadittiin kaksi vastauskierrosta sisaltanyt sahkoinen kysely Delfoi-menetelméan hengen
mukaisesti. Tulevaisuudentutkimuksessa yleisesti kdytetyn Delfoi-menetelmén avulla
voidaan koota asiantuntijoilta erilaisia mielipiteita kasilla olevaan asiaan. Olennaista Del-
foi-menetelman kaytolle on osallistujien ja vastausten anonymiteetti, mahdollisuus muut-
taa omia vastauksiaan seka tulosten kommentoiminen ja palautteen antaminen (esim.
Rikkonen 2009, Maness 2012).

Vaihtoehtoisten tulevaisuuskuvien laatiminen perustui kyselyssa kartoitettuihin muutos-
tekijoihin eli drivereihin, ja niiden pohjalta laadittuun tulevaisuustaulukkoon (esim. Linturi
& Rubin 2011). Muutostekijoiden kartoituksessa kdytettiin PESTEL-analyysid, jonka avulla
tarkastellaan poliittisten, taloudellisten, sosiaalisten, teknologisten, ymparist6on ja lain-
saddantoon liittyvia muutostekijoita ja niiden vaikutuksia tulevaisuuden kehityskulkuihin
(Aguilar 1967). Kyselyssa esitettiin muutostekijoitd aiempien tulevaisuusskenaarioiden
perusteella (esim. Pdntynen ja Erkkild-Valimaki 2018), ja vastaajilla oli mahdollisuus esittaa
niita lisdd. Muutostekijoiden tarkeysjarjestysta kysyttiin kyselyn toisella kierroksella.
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Ajatuksena oli antaa ihmisille my6s paljon vapaata tilaa kirjoittaa ajatuksiaan ja ottaa niita
mukaan seuraavalle vastauskierrokselle. Tassa esitelldaan ensin kyselyn tuloksia melko tar-
kasti, koska ne peilaavat ihmisten kasityksia ja ovat sindlladn mielenkiintoisia, kun mieti-
taan saaristoon ja yhteysalusliikenteeseen vaikuttavia paatoksia. Tarkoituksena oli tdman
jalkeen jarjestaa tyopaja, jossa laadittuihin vaihtoehtoisiin tulevaisuuksiin mietitaan erilai-
sia tulevaisuuspolkuja. Fyysista tyOpajaa ei nyt voitu jarjestdd, joten tdma osio on ldhinna
kirjoittajien tekemd, tosin kommentteja on saatu myds muilta tydryhman jasenilta. Nama
luodut tulevaisuudet eivat sinallaan ole ennustuksia mita tulee tapahtumaan, vaan niiden
tarkoitus on auttaa hahmottamaan erilaisia vaihtoehtoisia kehityskulkuja saariston yhteys-
alusliikennetta koskevan paatoksenteon tueksi.

5.2 Tulevaisuuskyselyn toteuttaminen saariston
yhteysalusliikenteesta

Ensimmaisen kierroksen Webropol-kysely lahetettiin 12.10.2020 ja vastauksia pyydettiin
viimeistadn keskiviikkoon 21.10. mennessa. Kyselylinkki lahetettiin sahkdpostitse 102 vas-
taanottajalle, ja linkkia kyselyyn jaettiin my0s vastaanottajien kautta. Kysely tehtiin suo-
men- etta ruotsinkielisena versiona, ja raportti ensimmaisen kierroksen vastauksista teh-
tiin seka suomeksi etta ruotsiksi. Vastaajien kokonaismaara oli ensimmaisella kierroksella
70, mika on ilahduttavan paljon. Kysely tavoitti my6s monen ikaisia, 18-85 ikavuoden va-
lilla. Taulukossa 1. on esitetty vastaajien ikdjakauma. Eniten vastauksia tuli 40-65 vuotiailta,
mika varmaan kuvastaa myds saaristossa asuvien todellisuutta. Miehia oli vastanneista n.
61%. Toisen kierroksen kyselylinkki avattiin 6.11. ja vastausaikaa oli 13.11. saakka. Toisella
kierroksella vastaajia oli 31. Asiantuntemusta (taulukko 2) oli kaikilta niilta aloilta, joita
kyselyssa oli ehdotettu ja lisdksi avoimeen tekstikenttdan tuli muita aloja tutkimuksesta
saariston kehittamiseen. Vastaajilla oli mahdollisuus valita useampia asiantuntemusaloja.
Kyselyyn vastanneet edustavat hyvin koko saaristoa.

Kyselykierrokset kasittivat seuraavat paateemat:

e yhteysalusliikenteen matkojen maaran kehitys vuoteen 2040 mennessa koko
alueella, jolla saariston yhteysalusliikennetta on nyt

® yhteysalusliikenteen matkojen maaran kehitys vuoteen 2040 mennessa vas-
taajan edustamalla alueella

e vdittamat koskien saariston yhteysalusliikenteen tulevaisuutta vuonna 2040

e vastaajien mielipiteet muutostekijoista: poliittiset, taloudelliset, sosiaaliset,
teknologiset, ymparisto ja lakiin liittyvat muutostekijat. Vastaajilla oli mahdol-
lisuus lisata muutostekijoita.

e heikot signaalit ja mustat joutsenet
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Toisella kyselykierroksella vastaajilla oli mahdollisuus kommentoida ensimmaisen kierrok-
sen vastauksia, ja oli my6s mahdollista vaihtaa omaa aiempaa mielipidetta halutessaan.
Ensimmaisen kierroksen tulosten raportoinnissa nostettiin esiin tarkeimpia tulevaisuuteen
vaikuttavia tekijoita. Muutostekijoiden osalta vastaajat valitsivat viisi tarkeintd, ja perus-
telivat omia valintoja. Seka ensimmaiselld etta toisella kierroksella oli mahdollista antaa
vapaita kommentteja.

Taulukko 1. Vastaajien ikd

Ikaluokka n=70 Prosenttia
15-18 0 0
18-30 4 6
30-40 3 4
40-50 19 27
50—65 26 37
65-75 12 17
75-85 6 9
85-100 0 0

Taulukko 2. Vastaajien asiantuntemus

n=68 Prosenttia

Elintarviketuotanto 3 4
Energia 1 1

Kalankasvatus ja/tai vesiviljely 2 3

Kalastus 2 3

Kulttuuri ja kulttuuriperint 9 13
Maa- ja metsatalous 6 9
Matkailu 19 28
Meriliikenne 17 25
Politiikka 12 18
Saariston asukas 21 31
Sosiaali- ja terveysala 6 9

Vapaa-ajan viettajd saaristossa 25 37
Ympdristdasiat ja luonnonsuojelu 14 21
Muu, mikd 21 31
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5.3 Nakemykset saariston yhteysalusliikenteen
tulevaisuudesta

5.3.1 Yhteysalusliikenteen matkojen maaran kehitys

Vastaajat arvioivat ensin matkojen maaran kehitysta vuoteen 2040 mennessa koko
alueella, jolla saariston yhteysalusliikennetta on nykyiselldan. Vastaukset on esitetty alla
olevassa kuvassa 1. Toisen kierroksen vastaukset matkojen maaran kehityksesta olivat
hivenen konservatiivisempia kuin ensimmaisella kierroksella. Ensimmaisella kierroksella
matkojen vahenemista arvioi 10 % ja toisella 16 % vastaajista. Matkojen maara lisdanty-
mista arvioi ensimmaisella kierroksella 81 % vastaajista, toisella 74 %.

Kuvio 1. Matkojen maaran kehitys koko alueella, vastausten prosenttijakauma, kyselykierrokset 1 ja 2.
Kierros 1, N=70 ja kierros 2, N=31.

40 %
35%
30%
25%
20%
15%
10%
|
0% .
Vahenee50%  Véahenee 25%  Vahenee 10%  Pysyysamalla  Lisddntyy 10% Lisddntyy 25%  Lisaantyy 50%
tasolla

M Kierros 1. Kierros 2.

Vastaajien kommenteissa matkustajamadrien kasvua ennakoitiin todenndkdisesti niilla
alueilla, joissa reittien piirissa on matkailupalveluita tarjoavia yrityksia. Matkailutoiminto-
jen ohella lilkennemaara voi lisadantya myos kaksipaikkaisen asumisen ja etatydskentelyn
takia. Toisaalta kommentoitiin, ettd matkailu kasvaa, mutta alukset, myds yksityishenkili-
den, ovat yhteiskdytdssa ja tayttdaste kasvaa. Rahdin kuljetukseen ja jadoloihin soveltu-
vien alusten rinnalle tulee ainakin kesakaudelle kevyempaa henkilokuljetuskapasiteettia.
Kasvun maaradn vaikuttaa millainen on maailmantilanne ja saariston tarjonta, erityisesti
rauhallisuus ja saariston turvallisuus epavakaammassa maailmassa.
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Vastaukset matkojen madran kehityksesta vuoteen 2040 mennessa vastaajan edustamalla
alueella on esitetty alla kuvassa 2. Omalla alueella vdhenemista arvioi 6 % ensimmaisella
kierroksen vastaajista ja toisella 13 % vastaajista. Matkojen maaran lisdéantymista omalla
alueella arvioi ensimmaiselld kierroksella 74 % vastaajista, toisella 68 %. Verrattuna koko
alueen matkojen maaraan, omalla alueella ennakoitiin hivenen vahemman kasvua.

Kuvio 2. Matkojen madrén kehitys vastaajan omalla alueella, vastausten prosenttijakauma, kyselykierrokset
1ja 2. Kierros 1, N=70 ja kierros 2, N=31.

45%
40 %
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%
o8 - W

Vahenee50%  Véhenee 25%  Vahenee 10%  Pysyysamalla  Lisadntyy 10% Lisddntyy 25%  Lisaantyy 50%
tasolla

M Kierros 1. Kierros 2.

Vastauksissa todettiin, etta Turun saariston saavutettavuus on hyva, eli esimerkiksi Helsin-
ki-Tampere -suunnalla on maamme suurin vaestomaara ja isoista kaupungeista vapaa-ajan
liikenne saaristoon tulee ymparivuotiseksi ja kasvaa. Matkustaminen lisdantyisi siis seka
vakituisen tai osa-aikaisen asumisen, etta vapaa-ajan lilkkkumisen vuoksi.
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5.3.2 Tulevaisuuden saaristoliikenteen nakymia

Kyselyssa esitettiin vaittamia saariston yhteysalusliikenteesta vuonna 2040. Eri vastausten
keskiarvo kyselykierroksilla on esitetty kuvassa 3.

Kuvio 3. Vastausten keskiarvo kierroksella 1ja 2. Kierros 1, N=70 ja kierros 2, N=30.

00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Etdtydskentely saaristossa on yleistd
Kotimaisten matkailijoiden maard saaristossa lisdantyy

Osa saariston yhteysaluksista on miehittaméattomia

Rahti ja matkustajat kuljetetaan padosin erikseen saariston
yhteysalusliikenteessd

Saaristoliikenne on maksutonta vuonna 2040

Saaristoliikenteen verkosto kasittda vahemman kohteita

Saariston ja mantereen valiset likenneyhteydet toimivat yhteen
aikataulullisesti

Saaristoon toimitetaan tavaraldhetyksia esimerkiksi drooneilla
tai muiden tulevaisuuden kuljetusratkaisujen avulla

Saaristossa asuu vakituisesti enemman ihmisid kuin vuonna
2020

Saaristossa harjoitetaan uusia ja monipuolisia elinkeinoja

Saaristossa harjoitettavat elinkeinot ovat menestyneet

Saaristossa tuotetaan uusiutuvaa energiaa, mika lisad
omavaraisuusastetta

Tulevaisuudessa saariston yhteysalusliikenne on suurimmaksi
osaksi kutsuliikennettd

Ulkomaisten matkailijoiden mddra saaristossa lisaantyy

Vapaa-ajan asuminen saaristossa lisaantyy

M Kierros 1 Kierros 2
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Taulukko 3. Prosentuaalinen vertailu, vaittamien tulokset kierroksella 1 ja 2.

Taysin eri mielta ~ Jokseenkineri  Eisamaa eika eri Jokseenkin Taysin samaa En osaa sanoa /
mieltd mieltd samaa mielta mieltd ei koske minua
Vaittama ja kierrokset 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
Etatyoskentely saaristossa on yleista 0% 3% 3% 10 % 1% 0% 36%  43% 57%  43% 3% 0%
Kotimaisten matkailijoiden mdérd saaristossa lisdantyy 0% 3% 0% 3% 1% 3% 36%  45% 63%  45% 0% 0%
Osa saariston yhteysaluksista on miehittdmdttomia 19 % 20% 17 % 33% 19 % 17 % 14 % 10 % 17 % 10 % 14 % 10 %

Rahti ja matkustajat kuljetetaan pddosin erikseen saariston yhteysalusliikenteessa 13% 27%  40% 4% 6 % 0% 20% 17 % 13% 10 % 9% 3%

Saaristoliikenne on maksutonta vuonna 2040 10 % 13% 30%  47% 9% 3% 23% 13% 26 % 20 % 3% 3%
Saaristoliikenteen verkosto kdsittaa vahemman kohteita 32% 20 % 32% 43 % 6% 3% 25% 13% 3% 17 % 3% 3%
Saariston ja mantereen valiset liikenneyhteydet toimivat yhteen aikataulullisesti 0% 3% 7% 21% 3% 7% 37%  28%  50% 31% 3% 10 %
Saaristoon toimitetaan tavaraldhetyksid esimerkiksi drooneilla tai muiden 1% 3% 19 % 14 % 14 % 10 % 30% 4% 29% 31% 6% 0%
tulevaisuuden kuljetusratkaisujen avulla

Saaristossa asuu vakituisesti enemman ihmisid kuin vuonna 2020 1% 7% 17 % 3% 6 % 17 % 40 % 30 % 34% 13% 1% 0%
Saaristossa harjoitetaan uusia ja monipuolisia elinkeinoja 0% 7% 7% 10 % 6 % 0% 50%  60% 33% 20 % 4% 3%
Saaristossa harjoitettavat elinkeinot ovat menestyneet 1% 3% 9% 27 % 1% 0% 46% 47%  30% 10% 3% 3%
Saaristossa tuotetaan uusiutuvaa energiaa, mika lisdd omavaraisuusastetta 0% 3% 4% 20 % 6 % 7% 47 % 37% 41% 33% 1% 0%
Tulevaisuudessa saariston yhteysalusliikenne on suurimmaksi osaksi kutsuliikennetta 11 % 3% 43 % 57 % 7% 13% 21% 13% 13% 10 % 4% 3%
Ulkomaisten matkailijoiden maard saaristossa lisdantyy 0% 0% 1% 17 % 9% 7% 5% 5% 3% 23% 3% 0%
Vapaa-ajan asuminen saaristossa lisdantyy 1% 3% 3% 7% 4% 3% 29% 50 % 61 % 37% 1% 0%
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Etatyoskentelyn yleisyys saaristossa, kotimaisten matkailijoiden maardn ja vapaa-ajan asu-
misen lisdadntyminen saaristossa olivat todenndkoisimpina pidetyt vaittamat. Nama toteu-
tuessaan vaikuttaisivat saaristoliikenteen lisddntymiseen. Vahiten kannatusta saivat vait-
tama saaristoliikenteen verkosto kasittda vahemman kohteita; ensimmaisella kierroksella
eri mielta oli 64 % ja toisella 63 %, seka vaittama rahti ja matkustajat kuljetetaan paaosin
erikseen saariston yhteysalusliikenteessa: ensimmaiselld kierroksella eri mieltd oli 53 % ja
toisella 70 % vastaajista. Saaristoliikenteen maksuttomuudesta vuonna 2040 oli eri mielta
ensimmaiselld kierroksella 40 % ja toisella 60 % vastaajista. Vastausten prosenttijakaumat
kierroksella 1 ja 2 on esitetty taulukossa 3. Kokonaisuudessaan tulos heijastaa sitd, etta
yhteysalusliikenteen nahdaan jatkavan kasvavaa trendid, ja verkoston pysymista varsin sa-
man tyyppisena kuin nykyisellaan.

Ensimmaisen kierroksen vapaissa vastauksissa nousi esiin rehevoitymiskehitys, joka jat-
kuessaan vahentaa saariston vetovoimaa. Monessa vastauksessa toivottiin parempia
yhteyksia saaristossa, myos matkailun ndkokulmasta, jotta vetovoima sdilyy ja kasvaa.
Toisaalta uskottiin teknisiin innovaatioihin, jotka tasapainottavat eroja saariston ja muun
maan houkuttelevuuden vilill, jopa ilman parantuneita kulkuyhteyksia. Esiin nousi paitsi
luonto, myds turvallisuus vetovoimatekijana. Toisella kyselykierroksella pyydettiin kom-
mentoimaan erityisesti etatyoskentelya. Vastaajat olivat samaa mielta sen lisddantymisesta.
Etatyoskentely muuttaa saaristoliikenteen maaria ymparivuotisemmaksi ja kakkosasuntoja
korjataan ymparivuotisiksi. Tama lisda myds monien palveluiden kysyntdaa ymparivuoti-
semmaksi (mokkitalkkarit, rakentaminen).

5.3.3 Keskeiset muutostekijat

Kyselyssa kartoitettiin vastaajien mielipiteita eri muutostekijoista ja todennakoisista vaiku-
tuksista tulevaisuuden saariston yhteysalusliikenteeseen, operointiin ja kuljetustarpeeseen
vuonna 2040. Vastaajia pyydettiin myos arvioimaan, milla muutostekijoilla tulee olemaan
erityisen voimakas merkitys tulevaisuuden saariston yhteysalusliikenteeseen vuonna 2040,
ja onko mainittu merkitys myonteinen vai kielteinen. Ensimmaisella kyselykierroksella esi-
tettyjen ja silla lisattyjen muutostekijoiden tarkeysjarjestysta selvitettiin toisella kyselykier-
roksella. PESTEL-analyysin mukaisesti muutostekijat luokiteltiin poliittisiin, taloudellisiin,
sosiaalisiin, teknologisiin, ymparistoon ja lainsdadantdon liittyviin muutostekijoihin.

Poliittiset muutostekijat

Ensimmaisella kyselykierroksella esitettyjen poliittisten muutostekijoiden vastausten pro-
senttijakauma on esitetty kuvassa 4. Vastaajien lisadmat muutostekijat luettiin mukaan
toiselle kyselykierrokselle.
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Kuvio 4. Poliittiset muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1. N=70.

0% 25% 50% 75% 100 %

Elinkeinopolitiikka
(saariston elinkeinoihin ja asumiseen vaikuttava)

[tdmeren alueen poliittinen tilanne -
Kansainvalispoliittiset jannitteet -

Liikenneyhteydet mantereen ja saariston valill

Maankdytdn suunnittelu
(erityisesti saaristossa asumiseen vaikuttava), rakennuslaki

Saariston yhteysalusliikenteeseen vaikuttava liikennepolitiikka

Turvallisuustilanne .

Ymparistopolitiikka ja -saantely

= Vaikuttaa erittdin véhan
Vaikuttaa melko vahén
Ei vaikuta véhan eika paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon

= Vaikuttaa erittdin paljon

En osaa sanoa/ei koske minua

Avoimissa vastauksissa esiin nousivat 5G- ja 6G-verkot ja niiden saatavuus ja kustannukset
saaristossa. Aluepolitiikka, saaristo- ja matkailupolitiikka seka tahan liittyen verorahojen
riittavyys yhteysalusliikenteeseen nousi esiin vahvasti. Kotimainen turismi ndhtiin tulevai-
suudessa yha tarkeampana ja yleensa lisdantyva vapaa-aika. Turvallisuus vetovoimateki-
jana, kalastus ja metsastys, 6ljyntorjuntavalmius, yhdenvertaisuus, monipaikkaisuus, yksi-
tyistaminen ja vanhusten hoito nousivat myos esiin yksittaisissa vastauksissa.

Poliittisten muutostekijoiden tarkeysjarjestys
Ensimmaiselld ja toisella kierroksella nelja tarkeintd muutostekijaa olivat samat (taulukko

4). Saariston yhteysalusliikenteeseen vaikuttava liikennepolitiikka oli selkedsti useimmiten
mainittu tarkeimpana muutostekijana (86 % vastaajista). Seuraavaksi eniten mainintoja
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sai lilkkenneyhteydet mantereen ja saariston valilla (65 % vastaajista). Elinkeinopolitiikka ja
maankayton suunnittelu saivat mainintoja 55 % ja 52 % vastaajista. Kuntien saaristopoli-
tiikkka nousi esiin ensimmaisella kierroksella, ja se sai toisella kierroksella viidenneksi eniten

mainintoja.

Taulukko 3. Poliittisten muutostekijdiden tarkeysjarjestys, tulokset kierros 1 ja 2. Kierros 1, N=70 ja kier-
ros 2, N=31.

Kierros 1. Kierros 2.
Muutostekija keskiarvo % maininta
Saariston yhteysalusliikenteeseen vaikuttava 4,6 84 % 26
liikennepolitiikka
Liikenneyhteydet mantereen ja saariston valill 45 65 % 20
Elinkeinopolitiikka (saariston elinkeinoihin ja asumiseen 43 55% 17
vaikuttava)
Maankayton suunnittelu (erityisesti saaristossa 43 52 % 16
asumiseen vaikuttava), rakennuslaki
Kuntien saaristopolitiikka 39% 12
Saaristopolitiikka ja maaseutupolitiikka 26 % 8
Talouspolitiikka (vaikuttaen yhteysalusliikenteen 26 % 8
maksullisuuteen / maksuttomuuteen)
Valtionosuuksien kohdistaminen saaristoon 26 % 8
Matkailupolitiikka 23% 7
Ympdristopolitiikka— ja sadntely 38 19 % 6
Turvallisuustilanne 3,3 13% 4
Aluepoliittiset suuntaukset (asumiseen vaikuttava) 10 % 3
Hallituspohja, poliittiset valtasuhteet 10 % 3
Kalastuspolitiikka 6 % 2
[tameren alueen poliittinen tilanne 2,8 6% 2
Kansainvalispoliittiset jannitteet 26 0% 0
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Ensimmaisella kyselykierroksella elinkeinopolitiikka mainittiin useissa vastauksissa merki-
tykseltaan erityisen voimakkaana. Miten se vaikuttaa saariston palveluihin ja miten pien-
yrittdjid tuetaan ja kannustetaan. Miten matkailuala ja kestava biotalous kehittyvat ja min-
kalaisia kannustimia ndille tarjotaan? Miten tyon, tuotannon ja asumisen maantieteellista
hajauttamista tuetaan tai mahdollistetaan?

Aluepolitiikka nahtiin merkittavana, kuten halutaanko saaristoasumista edistaa ja tukea
voimakkaan kaupungistumisen ohella? Liikennepolitiikka vaikuttaa siihen, miten teknolo-
gia kehittyy ja minkalaisia ratkaisuja keksitdaan ekologisesti kestavan mutta ei ylitsepaase-
mattdman kalliin liikennejarjestelman kehittamiseksi. Liilkennepolitiikassa tulee ymmartaa
kaupunkien ja maaseudun seka saariston todella erilaiset puitteet. Esimerkiksi jakamista-
lous voi olla kiinnostava tapa jarjestaa kuljetuksia yhteisautoilla tai yhteisveneilla.

Ympadriston tila nahtiin merkittavana tekijana. Monet olivat sita mieltd, etta esimerkiksi re-
hevdityminen ja muu luonnontilan heikkeneminen voi alkaa haitata saariston vetovoimaa.
Tassa on alueellisia eroja, Suomenlahden tilanne on paranemassa, muualla ei niinkaan.
Toisaalta oltiin sita mieltd, etta tietyt eldinlajit ja luonnonsuojelu itsessddn ovat uhkana
saariston elinvoimalle.

Kaksipaikkaisuus, etaty6t ja ne mahdollistavat tietoverkot mainittiin myds. Tahan liittyy
myos kesdasuntojen helpompi muuttaminen pysyvaksi asunnoksi ja muukin maankayton
suunnittelu. Lisaksi myos liikkkumisen helpottaminen seka liikennetta tukemalla etta siltoja
rakentamalla. Covid-19 ja sen vaikutus etatydmahdollisuuksiin sekd monipaikkaisuus oli
trendina hyvin selvasti tunnistettu. Osin tahan liittyy myos kotimaanmatkailu. Toisaalta on
ratkaisematta, miten verotulot toisaalle ja palvelujen kaytto toisaalla saanndllisesti voitai-
siin ratkaista nykyista paremmin. Lisaksi kuntien panostaminen saariston kehittamiseen
tulisi saataa paremmin.

Vastauksista nousee muutama keskustelu esiin:

® maksuttomuus vs. maksullisuus

® yhteysalusliikenteen uudistaminen/digitalisaatio

® ympadristoystavallisyys, joka on kytkoksissa maksupolitiikkaan.

® nykyinen systeemi joka tapauksessa on syyna siihen, ettd ala on jaanyt kehit-
tymatta nykyajan vaatimuksiin.

e Mm. nettitivarausmahdollisuus puuttuu ja alukset ovat vanhoja ja saastutta-
via, eikd muutakaan pitkajanteista kehittdmista ole. Saariston yhteysaluslii-
kenteeseen voi tulla monopoliasema.
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Toisella kierroksella nousi esille kysymys siitd minka alueen "saaristo” kasittaa, eli onko se
alue, johon on kiintea tieyhteys vai ei? Saaristolle ilman kiinteda tieyhteytta vaikuttaa kun-
tien suhtautuminen siihen, millaisia palveluita ne tarjoavat saaristossa siihen keita saaris-
toon muuttaa. Kaytetdanko valtionosuudet saaristossa niin, etta palvelut ovat saatavilla
sielld, vaikuttaa sinne muuttamiseen. Tama voitaisiin saavuttaa niin etta vuosittain rapor-
toitaisiin mita palveluita saaristossa on (saaristossa ilman kiinteaa tieyhteyttd). Tulokset
vaikuttaisivat valtionosuuksien jakoon: enemman palveluita "lauttayhteyden takana” -
enemman valtionosuuksia.

Taloudelliset muutostekijat

Ensimmaisella kyselykierroksella esitettyjen taloudellisten muutostekijoéiden vastausten
prosenttijakauma on esitetty kuvassa 5.

Kuvio 2. Taloudelliset muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1. N=70.

0% 25% 50% 75% 100 %

Energian (polttoaineen) hinta [l

Kiertotalouden kehittyminen saaristossa
Pddstokauppa

Maailmantalouden suhdanteet

Elinkeinojen kehitys saaristossa: kalastus
Elinkeinojen kehitys saaristossa: kauppa
Elinkeinojen kehitys saaristossa: matkailu
Elinkeinojen kehitys saaristossa: maa- ja metsatalous
Elinkeinojen kehitys saaristossa: vesiviljely
Suomen kansantalouden suhdanteet
Tybllisyysaste (saaristossa)

Tydvoiman saanti (saaristossa)

Valtion tuet saariston yhteysalusliikenndintiin

Valtion tuet saaristossa harjoitettuun elinkeinotoimintaan

Vahahiilinen talous saariston kannalta

= Vaikuttaa erittdin vahan
Vaikuttaa melko véhén
Ei vaikuta véhan eikd paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon
= Vaikuttaa erittdin paljon
En osaa sanoa/ei koske minua
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Avoimeen tekstikenttadn annetuissa vastauksissa esiin nousivat etatydmahdollisuudet ja
verotus, erityisesti kiinteistoverotus seka liikenneyhteydet.

Tarkeimmat taloudelliset muutostekijat

Taloudellisten muutostekijoiden osalta kolme tarkeimpana pidettya olivat samat kuin en-
simmaisen kierroksen keskiarvon perusteella (taulukko 5). Valtion tuet saariston yhteys-
alusliikenndintiin ja saaristossa harjoitetun matkailuelinkeinon kehitys olivat tarkeimmat
muutostekijat vastaajista 71 %:n mielesta. Valtion tuet saaristossa harjoitettuun elinkei-
notoimintaan oli kolmanneksi useimmiten mainittu muutostekija, jonka valitsi 48 % vas-
taajista, ja kaupan kehitys elinkeinona vastaajista 42 % mukaan. Kaikkiaan taloudellisia
muutostekijoita mainittiin useita lisda ensimmaisella kierroksella, ja niiden tarkeysjarjes-
tyksessa oli toisella kierroksella vaihtelua. Esimerkiksi ensimmadisella kierroksella lisatyn lii-
kenneyhteyksien sujuvuuden valitsi 29 % vastaajista, ja matkojen ja rahdin hinnan 26 %.
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Taulukko 5. Taloudellisten muutostekijoiden tarkeysjdrjestys, tulokset kierros 1 ja 2. Kierros 1, N=70 ja
kierros 2, N=31.

Kierros 1 Kierros 2
Muutostekija keskiarvo % mainintoja
Valtion tuet saariston yhteysalusliikenndintiin 4,6 1% 22
Saaristossa harjoitettujen elinkeinojen kehitys: matkailu 44 1% 22
Valtion tuet saaristossa harjoitettuun 43 48 % 15
elinkeinotoimintaan
Energian (polttoaineen) hinta 3,6 45 % 14
Saaristossa harjoitettujen elinkeinojen kehitys: kauppa 38 2% 13
Liikenneyhteyksien sujuvuus 29% 9
Tyollisyysaste (saaristossa) 4,0 29 % 9
Matkojen ja rahdin hinta 26 % 8
TyGvoiman saanti (saaristossa) 4 23% 7
Kiertotalouden kehittyminen saaristossa 34 19 % 6
Saaristossa harjoitettujen elinkeinojen kehitys: kalastus 34 16 % 5
Omista kulkuneuvoista luopuminen 10 % 3
Saaristossa harjoitettujen elinkeinojen kehitys: 3,6 10 % 3
vesiviljely
Suomen kansantalouden suhdanteet 3,6 10 % 2
Maailmantalouden suhdanteet 2,9 6% 1
Véhahiilinen talous saariston kannalta 34 3% 1
Yksityistaminen 3% 1
Pdastokauppa 3,0 3% 1
Alustatalous 0% 0
Budjetointi 0% 0
Verotus 0% 0
Saaristossa harjoitettujen elinkeinojen kehitys: maa- ja 0% 0

metsatalous
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Taloudellisten muutostekijoiden osalta ensimmaiselld kierroksella nahtiin erityisen voima-
kas merkitys yhteysalusliikenteen kustannustehokkuudella, jonka olisi muututtava pa-
remmaksi mm. maksuluokkien kayttdonoton kautta: pieni maksu saaristossa ymparivuo-
tisesti asuville, hiukan isompi maksu vapaa-ajanasukkaille ja kolmantena maksuluokkana
satunnaiset matkailijat; lisaksi kutsuliikenteelld saadaan kustannuksia kuriin. Omia veneita
myydaan pois, jos yhteysalusliikenne toimii hyvin. Kestavén ja turvallisen matkailualan li-
saantyminen on mahdollista ja silld olisi positiivinen vaikutus myds muihin aloihin, kuten
kuljetukseen, rakentamiseen ja muiden palveluiden kysyntaan. Tosin se ei yksin riita, tarvit-
taisiin ymparivuotista kysyntaa. Kiertotaloudella katsottiin olevan mahdollisuuksia kehit-
tya saaristossa positiivisesti. Verotuksen kiristyminen voisi olla uhka saaristossa asumiselle.

Sosiaaliset muutostekijat

Ensimmaiselld kyselykierroksella esitettyjen sosiaalisten muutostekijéiden vastausten pro-
senttijakauma on esitetty kuvassa 6.

Kuvio 3. Sosiaaliset muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1. N=70
0% 25% 50 % 75% 100%
Asukasmaara saaristossa
Ikdéntyminen |

Kaupungistuminen I

Koulutusaste .

Vapaa-ajan viettotavat; elintavat ja -trendit, esim. vapaa- |
ajanvietto dlylaitteilla onnistuu saaristossa

Yrittdjyys

= Vaikuttaa erittdin vahan
Vaikuttaa melko vahan
Ei vaikuta véhan eika paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon

= Vaikuttaa erittdin paljon

En osaa sanoa/ei koske minua
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Sosiaalisten muutostekijoiden tarkeysjarjestys

Useita uusia sosiaalisia muutostekijoita nousi kyselyn ensimmaisella kierroksella esiin. En-
simmaisella kierroksen perusteella lisatty etatyoskentely ja muu tyénteon tapojen muutos
nousi tarkeimmaksi muutostekijaksi, sen valitsi 81 % vastaajista toisella kyselykierroksella
(taulukko 6). Asukasmadra saaristossa ja vapaa-ajan viettotavat; elintavat ja -trendit olivat
seuraavaksi tarkeimpina pidetyt muutostekijat. Saavutettavuuden ja ikddntymisen mai-
nitsi molemmat 42 % vastaajista. Luonnon arvostus ja sen merkitys hyvinvoinnille sai myos
paljon kannatusta, 39 % vastaajista.

Taulukko 6. Sosiaalisten muutostekijoiden tarkeysjarjestys, tulokset kierros 1 ja 2. Kierros 1, N=70 ja kier-
ros 2, N=31.

Kierros 1. Kierros 2.
Muutostekija keskiarvo % maininnat
Etatyoskentely ja muu tydnteon tapojen muutos 81% 25
Asukasmadara saaristossa 46 68 % 21
Vapaa-ajan viettotavat; elintavat ja -trendit, esim. 44 58 % 18
vapaa-ajanvietto dlylaitteilla onnistuu saaristossa
Saavutettavuus 42 % 13
[kddntyminen 4 42 % 13
Luonnon arvostus (ja sen merkitys hyvinvoinnille) 39% 12
Lisadntyvd vapaa-aika 29 % 9
Turvallisuus 26 % 8
Yrittdjyys 44 26 % 8
Ekologinen eldméntapa 19 % 6
Kalastus ja metsastys 16 % 5
Monipaikkaisuus 10 % 3
Kaupungistuminen 3,7 10 % 3
Koulutusaste 3,3 6 % 2
Maahanmuutto 0%
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Sosiaalisten muutostekijoiden osalta voimakasta merkitysta kysyttdessa nousi esiin etatyo,
saavutettavuus erityisesti turisteille ja asiakkaille yleensd, seka sen koordinointi. Myds mo-
nipaikkaisuus ja sen taloudellinen jarjestdminen nousivat esiin, kuka maksaa palvelut use-
ammalla paikkakunnalla? Turvallisuudenkaipuu ja sen tdyttyminen saaristossa mainittiin.

Ikddntymiselld on toisaalta negatiivinen vaikutus tulevaisuudessa, mutta toisaalta ikdan-
tyneet tarvitsevat palveluita, joita heille voidaan tarjota. Asukasmaarat ja tyOpaikat saa-
ristossa ovat sidoksissa toisiinsa. Kaupungistumisen my6ta voi kaipuu saaristoon ja sen
tarjoamiin mahdollisuuksiin, sekd rentoutuminen monenlaisten vapaa-ajan aktiviteet-
tien parissa kasvaa. Toisella kierroksella kommentoitiin, etta turvallisuuden tunne vaikut-
taa saaristoon muuttamiseen koko perheen kannalta. Esimerkiksi meripelastus ja palo-
kunnan ldheisyys vaikuttavat yritystoimintaan ja yhteysalusten kdytt6on huonoissakin
sadolosuhteissa.

Teknologiset muutostekijat

Ensimmaiselld kyselykierroksella esitettyjen teknologisten muutostekijoiden vastausten
prosenttijakauma on esitetty kuvassa 7.

Kuvio7. Teknologiset muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1. N=70

0% 25% 50% 75% 100%

Alusteknologian kehitys

Automaation lisaantyminen saaristoliikenteessa
(leantech-innovaatiot

Liikenteen digitalisointi

Tietotekniikan kehittyminen (virtuaalitodellisuus & lisatty
todellisuus jne. mikd vaikuttaisi saaristossa elamiseen ja. . .

Tulevaisuuden polttoaineet / kdyttdvoimat

= Vaikuttaa erittdin vahan
Vaikuttaa melko véhén
Ei vaikuta véhan eika paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon

= Vaikuttaa erittdin paljon

En osaa sanoa/ei koske minua

Avoimeen tekstikenttddn annetut vastaukset: alustatalous ja jateveden puhdistusteknologiat.
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Tarkeimmat teknologiset muutostekijat

Teknologisissa muutostekijoissa korostuvat toisaalta yleiseen tietoliikenneyhteyksien ke-
hittymiseen ja digitalisaation liittyvat muutostekijat, jotka vaikuttavat saaristossa asumi-
seen, ja toisaalta yhteysaluksiin liittyvat teknologiset muutostekijat (taulukko 7). Vastaa-
jista 74 % valitsi tietoliikenneyhteyksien kehittymisen, ja 39 % valitsi digitalisaation seka
tietotekniikan kehittymisen. Tulevaisuuden polttoaineet / kayttévoimat ja alusteknologian
kehitys saivat molemmat maininnan 45 % vastaajilta, ja vahapadstoisten polttoaineiden,
sahkdmoottorien yms. kehittyminen 39 % vastaajilta. Vastaajat mainitsivat uusia teknolo-
gisia muutostekijoita ensimmaisella kierroksella, ja esimerkiksi jateveden puhdistustekno-
logiat-muutostekijaa piti tarkeana 35 % toisen kierroksen vastaajista. Teknologiset muu-
tostekijat saivat melko tasaisesti kannatusta vastaajilta.

Taulukko 4. Teknologisten muutostekijoiden tarkeysjarjestys, tulokset kierros 1 ja 2. Kierros 1, N=70 ja
kierros 2, N=31.

Kierros 1. Kierros 2.
Muutostekija keskiarvo % maininnat
Tietoliikenneyhteyksien kehittyminen (esim. 74 % 23
valokuituyhteydet, etdldakari)
Tulevaisuuden polttoaineet / kdyttdvoimat 4,0 45 % 14
Alusteknologian kehitys 4,0 45 % 14
Vahapddstdisten polttoaineiden, sahkdmoottorien yms. 2% 13
kehittyminen
Digitalisaatio 39% 12
Tietotekniikan kehittyminen (virtuaalitodellisuus & 3,7 39% 12
lisatty todellisuus jne. mika vaikuttaisi saaristossa
elamiseen ja vapaa-ajan viettoon)
Jdteveden puhdistusteknologiat 35% 11
Oljyntorjuntavalmius 29 % 9
(leantech-innovaatiot 3,8 26 % 8
Automaation lisadntyminen saaristoliikenteessa 34 23% 7
Liikenteen digitalisointi 3,7 19% 6
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Voimakkaana teknologisena muutostekijana mainittiin digitalisaatio, joka voi vaikut-
taa saaristossa elamiseen ja liilkenteeseen useaan tapaan. Vastauksissa on tunnistettu sel-
vasti tarve saada saaristoliikenteen aikataulut, varaus ja matkustajien rekisterdinti (pande-
miat!) verkkoon ja jopa automatisoitua. Toimii my6s kutsuliikenteessa ja jopa jakamistalo-
uden kehittyminen lilkenndinnissa tunnistettiin. Henkilostokustannukset pienentyisivat.
Toisaalta yhteiskunnan muu digitalisointi itsesséan mahdollistaa etdtydn seka etapalvelui-
den saannin yhta helposti kuin muuallekin. Digitalisaatio mahdollistaa myds vapaa-ajan
vieton verkossa samoin kuin muualla, mika on erityisesti nuorisolle tarkeaa. Yleisesti digi-
talisaatiolla katsottiin olevan vain positiivisia vaikutuksia ja paljon kadyttamatonta potenti-
aalia saaristossa. Halvempi ja parempi kunnallistekniikka ja rakennustekniikka helpottaisi
vakituista asumista saaristossa. Sahkdn ennustettiin my6s tulevan voimanlahteeksi aluk-
siin, mikd vahentda paastoja. Toisaalta alusten uusiminen ei ole mahdollista ilman valtion
panostusta.

Ymparistoon liittyvat muutostekijat
Ensimmaiselld kyselykierroksella esitettyjen ymparistoon liittyvien muutostekijoiden vas-
tausten prosenttijakauma on esitetty kuvassa 8.

Kuvio 8. Ympdristoon liittyvdt muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1. N=70.

0% 25% 50% 75% 100%
Energiatehokkuus

Merenpinnan merkittavd nousu, tulvat, sadannan lisddntyminen

Merten saastuminen (kemikaali- ja muut myrkylliset aineet,
ml. 6ljypadstot ja rikkipddstot, muovit ja ravinteet;
myds vedenalainen...

Padstot ilmaan
Rehevdityminen (asumiseen vaikuttava)

Roskaaminen

Aarimmiset sadolosuhteet
(kuten kesien kuivuus, myrskyjen lisaantyminen)

= Vaikuttaa erittdin vahan
Vaikuttaa melko vahan
Ei vaikuta vahan eikd paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon
= Vaikuttaa erittdin paljon
En osaa sanoa/ei koske minua
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Nelja tarkeinta ymparistoon liittyvad muutostekijaa saivat jo ensimmaiselld kierroksella
eniten mainintoja (taulukko 8). Toisella kierroksella energiatehokkuus, saaristossa asumi-
seen vaikuttava rehevoityminen ja merten saastuminen laajasti kdsitettyna saivat kukin
mainintoja noin 70 % vastaajilta, ja 42 % piti vesistdjen tilaa merkittdvana muutostekijana.

Taulukko 8. Ympdristodn liittyvien muutostekijoiden tarkeysjarjestys, tulokset kierros 1 ja 2. Kierros 1,
N=70 ja kierros 2, N=31.

Kierros 1 Kierros 2
Muutostekija keskiarvo % maininnat
Energiatehokkuus 3,9 71% 22
Rehevdityminen (asumiseen vaikuttava) 3,7 71% 22
Merten saastuminen (kemikaali- ja muut myrkylliset 3,5 68 % 21
aineet, ml. 6ljypadstot ja rikkipadstot, muovit ja
ravinteet; myds vedenalainen melu ja muut energian
aiheuttamat haitat)
Adrimmiset sddolosuhteet (kuten kesien kuivuus, 34 52 % 16
myrskyjen lisadntyminen)
Vesistojen tila 2% 13
Roskaaminen 33 23% 7
Paastot ilmaan 3,5 23% 7
Merenpinnan merkittava nousu, tulvat, sadannan 19 % 6

lisaantyminen

Voimakkaan merkityksen omaavana ympadristoon liittyvana muutostekijana mainittiin
ympadriston tila. Monet olivat sitd mieltd, etta esim. rehevéityminen ja muu luonnontilan
heikkeneminen voi alkaa haitata saariston vetovoimaa. Tassa on alueellisia eroja, toiset
kokivat, etta tilanne on paranemassa, toiset taas, ettd huononemassa. Toisaalta oltiin sita
mieltd, etta tietyt eldinlajit ja luonnonsuojelu itsessadan ovat uhkana saariston elinvoimalle.
Sesonkiluonteisuuden arveltiin muuttuvan trendiksi, myds kuljetuspalveluiden kysynnan
suhteen. [Imastonmuutos ja luonnonymparistéjen arvostuksen lisdantyminen voi lisata
muuttohalukkuutta saaristoon. Yhteysaluspalveluiden arveltiin myds vahentavan muuta
veneilya.
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Myrskyisyyden lisadntyminen hankaloittaa lilkkkumista saaristossa, mutta muuten ilmas-
tonmuutokseen liitettyjen muutosten ei katsottu erityisesti hankaloittavan eldmaa saaris-
tossa. Jaattomat talvet jopa helpottavat lilkkenndintia. Puhtaan veden riittavyys nousi yksit-
taisissa vastauksissa kysymykseksi.

Lainsaadantoon vaikuttavat muutostekijat

Ensimmaisella kyselykierroksella esitettyjen lainsaadantoon liittyvien muutostekijoiden
vastausten prosenttijakauma kierroksella 1 on esitetty kuvassa 9.

Kuvio 9. Lainsaadantoon vaikuttavat muutostekijat, vastausten prosentuaalinen jakauma kierroksella 1.
N=70.
0% 25% 50% 75% 100%
Koulutukseen liittyvd lainsaddantd -
Rakentamiseen liittyva lainsaddantd
Saaristoliikennettd koskeva saantely
Terveydenhuoltoon liittyva lainsaddanto

Ympdristosaantely ja lakikdytannot

Ympdristoon liittyvat lupaprosessit

I

]

[

0
Verotukseen liittyva lainsaadanto [N

[

Tydlainsaddanto

= Vaikuttaa erittdin véhan
Vaikuttaa melko véhén
Ei vaikuta véhan eikd paljon (neutraali vaikutus)
Vaikuttaa melko paljon
= Vaikuttaa erittdin paljon
En osaa sanoa/ei koske minua

Saaristoliikennetta koskeva saantely oli tarkeimpana pidetty lainsaadantdon liittyva muu-
tostekija ensimmaisen kierroksen keskiarvon mukaan, toisella kyselykierroksella 87 %
vastaajista valitsi sen (taulukko 9). Osa-aikaiseen asumiseen saaristossa tai "monipaikkai-
suuteen” liittyva lainsdadanto sai toiseksi eniten mainintoja. My6s rakentamiseen liittyva
lainsaadanto seka ymparistosaantely ja lakikaytdannot saivat paljon kannatusta vastaajilta.
Ymparistoon liittyvat lupaprosessit -muutostekijan valitsi 45 % vastaajista.
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Taulukko 9. Lainsdaadantoon vaikuttavien liittyvien muutostekijoiden tarkeysjarjestys, tulokset kierros 1ja
2. Kierros 1, N=70 ja kierros 2, N=31.

Kierros 1 Kierros 2
Muutostekija keskiarvo % maininnat
Saaristoliikennettd koskeva saantely 45 87 % 27
Lainsaadantd liittyen osa-aikaiseen asumiseen 68 % 21
saaristossa (tai kahdessa kunnassa asumiseen,
"monipaikkaisuus”)
Rakentamiseen liittyva lainsaddanto 4,0 61% 19
Ymparistosddntely ja lakikdytannot 39 58 % 18
Ympdristoon liittyvat lupaprosessit 39 45 % 14
Tydlainsdddanto 35 26 % 8
Terveydenhuoltoon liittyva lainsdddanto 3,6 19 % 6
Verotukseen liittyvd lainsdadanto 34 16 % 5
Yhdenvertaisuus(periaate) 13% 4
Koulutukseen liittyva lainsaddanto 3,3 6% 2

Lainsadadantoon vaikuttavina voimakkaina muutostekijoéina mainittiin yhteysaluslii-
kenteen sddntely, joka tulee muuttumaan, sekd maksullisuus, online-varaaminen, ymparis-
toystavallisemmat alukset ja kutsuliikenne. Miten monipaikkaisuus jarjestetdan? Saantelyn
pitaisi tukea elinkeinotoimintaa, ei rajoittaa. Rakentamiseen liittyva lainsdddanto, mahdol-
linen kiinteistoveron nousu. Mihin lakiin saariston yhteysalusliikenne sisallytetaan?
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5.3.4 Saariston yhteysalusliikenteen heikot signaalit ja mustat
joutsenet

Kyselyssa kartoitettiin saariston yhteysalusliikenteeseen vaikuttavia heikkoja signaaleja,

tapahtumia tai ilmioitd, joiden vastaajat arvioivat tulevan nykyista merkittavammaksi tu-

levaisuudessa. Heikkoina signaaleina esitettiin paljon jo kyselyssa aiemmin nousseita tee-

moja tai muutostekijoitd. Yhteenvedossa on keskitytty uusiin tai kyselyssa aiemmin har-

vemmin mainittuihin tapahtumiin tai ilmi6ihin.

Heikot signaalit

e Siltojen rakentaminen ja tunneliteknologian kehittyminen

® Jakamistalous

e Kevyempien vesi- ja ilma-alusten kuten droonien kehitys.

®* Nopeammat ja kevyemmat alukset, jotka ottavat vain matkustajia.

® Yksityisveneilyn vdhentyminen lisda saariston joukkoliikennetta.

e Tieto saariston terveysvaikutuksista

e Saaristomeren puhdistumisprosessi, yleensa ymparistokysymykset seka asu-
misessa etta liikkumisessa, uusiutuva energia.

® Geopolitiikan ja sotilaallisen tilanteen muutokset

Vastaajia pyydettiin mainitsemaan my0s saariston yhteysalusliikenteeseen vaikuttavia
mustia joutsenia. Raportoinnissa esitamme sellaiset maininnat, jotka voidaan luokitella ni-
menomaan mustiksi joutseniksi. Kuten heikkojen signaalien kohdalla, mukana oli paljon jo
aiemmin mainittuja teemoja.

Mustat joutsenet

®  Ymparistokatastrofi (myo6s ilmastonmuutoksen aikaansaamat) tai muu glo-
baali katastrofi, jonka vuoksi ei pystyta pitdmaan ylla palveluita

e Sodat ja selkkaukset

e Sahkokopterit tai muut taysin uudet liikkumisen muodot.

® Suomen vesilta 16ytyva kaasu- tai muu esiintyma

e Levien hyddyntaminen polttoaineena.

e Neoliberalistisen maailmantalousjérjestelman murtuminen, jonka seurauk-
sena tilalle tulisi oikeasti sosiaalisti ja ekologisesti kestava (paikallis)ideologia
ja vaihtoehtoinen tulevaisuus, jossa paikalliset / saariston ihmiset itse oikeasti
voisivat madritelld miten ja minkalaisessa saaristossa he haluavat elda.
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5.4 Kolme vaihtoehtoista visiota tulevaisuuden
saaristoliikenteesta

Kyselyn vastauksiin nojautuen hahmoteltiin kolme erilaista tulevaisuuskuvaa saariston

yhteysalusliikenteelle ja siihen liittyville tekijoille. Muutostekijoiden perusteella on ensin

laadittu tulevaisuustaulukko, jossa kullakin muutostekijalla on erilainen asema tulevai-

suudessa. Sen jalkeen on kuvattu kolme erilaista vaihtoehtoista tulevaisuuskuvaa vuonna

2040. Naiden ei ole tarkoitus ennustaa tulevaisuutta, vaan niita on tarkoitus kayttaa ajatte-

lun ja suunnittelun pohjana. Tarkemmat kuvaukset eli tulevaisuuskuvat ovat taulukon alla.

Taulukko 5. Tulevaisuustaulukko — tulevaisuuden saaristoliikenne 2.0

Muutostekija

Saariston yhteysalus-
liikenteeseen vaikutta-
va liikennepolitiikka ja
-sdantely

Liikenneyhteydet man-
tereen ja saariston va-
lilla, saavutettavuus.

Valtion tuet saariston
yhteysalusliikenndin-
tiin

Tulevaisuus 1 — kestéva
ja elinvoimainen saaris-
ton yhteysalusliikenne

Saariston yhteysaluslii-
kenne on kiinted osa ta-
voitteellista suomalais-
ta liikennepolitiikkaa ja
-saantelya.

Saariston elinkeinoja ja
asumista on tuettu onnis-
tuneesti, ja saaristoon on
syntynyt kestdvd ja vaha-
hiilinen kiertotalous.

Saariston yhteysalus-
liikenne on osa joukko-
liikennejdrjestelmad.
Miehittamattomia ja au-
tomaattisia aluksia, myds
helikoptereita tai muita
ilma-aluksia.

Tulevaisuus 2 — saaris-
ton yhteysalusliikenne
on vahaista ja kallista

Yhteysalusliikenne toimii
vapaan markkinatalou-
den ehdoilla, ja sddntely
on minimaalista.

Saariston elinkeinoja ja
asumista saaristossa ei
tueta; huonon talousti-
lanteen vuoksi verorahat
eivat riita.
Yhteysliikenteen reitteja
on vdhan, ja frekvenssi on
harventunut lomakauden
ulkopuolella. Uusia reit-
teja ei ole avattu ja yksi-
tyisveneily on yleista.
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Tulevaisuus 3 — saaris-
ton yhteysalusliikenne
jatkuu entiselld@n (BAU)

Saariston yhteysaluslii-
kennettd koskevassa lii-
kennepolitiikassa ja saan-
telyssa ei huomioida kes-
tdvid tavoitteita; liikenne
on kallista ja tehotonta
valtiolle.

Saariston elinkeinoja ja
asumista siella tuetaan
runsaasti, mutta ilman
erityisid kestavyyteen
tahtdavid tavoitteita.

Yhteysalusliikenteen
reitit ovat keskittyneet,
ja aluksia kulkee usein
mantereen ja saariston
“hubien” seka saariston
sisdisten hubien valilla.
Pienemmat, miehitta-
mattomat alukset operoi-
vat pienempiin saariin.



Muutostekija

Matkailuelinkeinon ke-
hitys

Polttoaineen hinta

Lainsaadanto liittyen
osa-aikaiseen asumi-
seen saaristossa

Asukasmaara saaristos-
sa, ikaantyminen.

Vapaa-ajan viettotavat

Tietoliikenneyhteyksien
ja tietotekniikan kehit-
tyminen
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Tulevaisuus 1 — kestéva
ja elinvoimainen saaris-
ton yhteysalusliikenne

Saariston yhteysaluslii-
kenne on padasiallisesti
valtion rahoittamaa.

Matkustajat maksavat
osan matkan kustannuk-
sista. Yhteysaluksia ope-
roi useita eri liikenngit-
sijoitd.

Saaristo kiinnostaa erityi-
sesti kotimaisia matkai-
lijoita. Lahialuematkailu
on suosittua ja luonto on
tdrkea matkailijoille.

Polttoaineen hinta on
matala, koska vaihtoeh-
toiset polttoaineet ovat
kehittyneet ja niiden saa-
tavuus on hyva.

Jakamistalous, yhteiso-
mistus ja vuokraamisen
lisadntyminen mahdollis-
tavat saaristossa osa-ai-
kaisen asumisen ja tyos-
kentelyn saaristossa.

Saaristossa asuu eri-ikadi-
sid ihmisid, joukkoliiken-
ne ja jakamistalous ovat
houkutelleet myés nuo-
rempia asukkaista seka
erilaisia sosioekonomisia
ryhmid

Kalastus ja metsastys,
tee-se-itse elamantapa,
omavaraisuus, kasityoldi-
syys ja lahiruoan tuotan-
to kiinnostavat.

Tulevaisuus 2 — saaris-
ton yhteysalusliikenne
on vahaista ja kallista

Saariston yhteysalus-
liikennetta ei tueta.
Asukkaat ja matkailijat
maksavat matkansa itse.

Matkailijat ovat kiinnos-
tuneet aivan erilaisista,
muista matkakohteista.

Polttoaineen hinta on
korkea, koska vaihtoeh-
toiset polttoaineet ovat
kalliita ja fossiilisista
polttoaineista on pulaa.

Etatydskentely on vahais-
td ja ajoittaista, ldhinna
kesakaudella tapahtuvaa
kaksi- tai monipaikkaista
asumista koskevaa lain-
saddantoa ei ole luotu.

Asukasmadadra saaristossa
on vahentynyt ja ne, jot-
ka sielld asuvat ovat paa-
osin eldkeldisid ja hyva-
tuloisia, omilla veneillddn
liikkuvia.

Luonto ja luonnossa liik-
kuminen kiinnostaa ihmi-
sia, erityisesti moottori-
avusteisesti
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Tulevaisuus 3 - saaris-
ton yhteysalusliikenne
jatkuu entiselld@n (BAU)

Saariston yhteysaluslii-
kenne on valtion tukemaa
ja maksutonta kaikille.

Saariston uudet matkai-
lupalvelut kiinnostavat
seka kotimaisia ettd ul-
komaisia matkailijoita.
Saaristossa kdy myos ris-
teilyaluksia.

Polttoaineen hinta vaih-
telee paljon, koska vaih-
toehtoja on runsaasti.

Etatyoskentely on erittdin
tarked tyonteon muoto,
ja lainsdadanté mahdol-
listaa asumisen kahdessa
paikassa mm. verotukses-
sa, yhteiskunnan palvelu-
jen kdytossa.

Asukasmadard on kasvanut
huomattavasti, saaris-
toon on muuttanut myds
uusia ulkomaisia asukkai-
ta kotimaisten lisaksi.

Saaristossa asuvat viet-
tdvdt vapaa-aikaa myds
kaupungissa ja ulkomail-
la, oleskelu saaristossa on
osa-aikaista ja monipaik-
kaista.



Muutostekija

Tulevaisuuden poltto-
aineet ja kdyttovoimat
sekd alusteknologian
kehitys;

Rehevdityminen ja mer-
ten saastuminen

Ymparistosaantely ja
-lakikdytanndt; lu-
paprosessit ja rakenta-
miseen liittyva lainsaa-
danto

lImastonmuutos
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Tulevaisuus 1 — kestéva
ja elinvoimainen saaris-
ton yhteysalusliikenne

Yhteysalusliikenteen pal-
velut varataan verkon
kautta, ja liikenndintia
voidaan seurata ajanta-
saisesti.

On hankittu yhteysaluk-
sia, jotka ovat vahdpaas-
toisid ja energiatehok-
kaita cleantech-inno-
vaatioiden kdyttoonoton
kautta. Automatisaatio
on edennyt.

Rehevdityminen ja mer-
ten saastuminen on saatu
kuriin.

Tiukka ymparistolainsaa-
dantd rajoittaa saaristoon
rakentamista, sekd ko-
ko- tai osa-aikaiseen asu-
miseen ettd matkailuun
liittyvddn rakentamiseen
liittyen.

lImastonmuutoksen vai-
kutuksia on saatu hidas-
tettua.

Tulevaisuus 2 — saaris-
ton yhteysalusliikenne
on vahaista ja kallista

Digitalisoitumiskehitys on
hidastunut, syyna tahan
on energian hinnan huo-
mattava nousu, sekd van-
henevan vdeston asen-
teet ovat negatiiviset.

Fossiilisten polttoainei-
den kdytto jatkuu paa-
asiallisena vaihtoehtona.

Rehevdityminen on va-
hentynyt, mutta ympa-
riston saasteet ja muovi
haittaavat esimerkiksi ka-
|astusta ja virkistaytymis-
td saaristossa.

Rakentamiseen liittyvds-
sd lainsaadannossa suosi-
taan vakituisen asumisen
tarpeita, ja ymparisto-
saantely on kohtuullista.

Rérimmaiset sadolosuh-
teet ovat yleistyneet,
myrskyt ja sateet hait-
taavat yksityisveneilyd,
vaikka jdiden vahaisyys
toisaalta helpottaakin lii-
kenndintia.
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Tulevaisuus 3 - saaris-
ton yhteysalusliikenne
jatkuu entiselld@n (BAU)

Palvelut ovat laajasti di-
gitalisoituneet, ja etd-
palvelut pitkalle kehitty-
neet, mahdollistaen ym-
pdrivuotisen asumisen.
Tilauksia ja palveluita toi-
mitetaan esim. droonien
avulla. Myds 3d-printtaus
on kdytossd

Kdytettavat polttoaineet
ovat seka fossiilisia etta
uusiutuvia.

Rehevdityminen ja mer-
ten saastuminen haittaa-
vat saaristossa asumista
ja vapaa-ajan viettoa; ku-
ten “levapuuro”, muovi-
roskan lisaantyminen ja
ymparistomyrkyt.

Uudisrakentaminen se-
kd asumiseen ettd va-
paa-ajanviettoon on
sallivaa, ja saaristo on
rakennettu tayteen.
Ymparistosaantely on
heikkoa.

[Imastonmuutoksen vai-
kutukset ovat kohtuulli-
sia. Limpimdmpi ilmasto
suosii ympdrivuotista
asumista ja yhteysaluslii-
kenndintia.
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Tulevaisuuskuvat — saariston yhteysalusliikenne

1. Kestdvad ja elinvoimainen saariston yhteysalusliikenne

On hankittu uusia, ymparistoystavallisia yhteysaluksia, joihin voi varata paikan digitaali-
sesti verkossa. Uusien yhteysalusliikenteen alusten kdyttovoimaksi on valittu uudenaikai-
sia synteettisia polttoaineita. Yhteysalusten liikennéinti on tarpeenmukaista, digitaalisesti
optimoitua ja taloudellisesti tehokasta. Toisaalta, liikennetta voi olla myds ilmateitse. Valtio
tukee liikenndintia suurimmalta osin, ja eri matkustajaryhmat maksavat maksujarjestel-
man mukaan. Matkailu on luontoarvoja ja pienimuotoisuutta suosivaa. Jakamistalouden
yleistymisen vuoksi matkailijat ja asukkaat ovat monenlaisista ryhmista, lilkkkumistarve on
vahentynyt ja ihmiset kayttavat joukkoliikennetta. Saariston elinkeinot ovat vahabhiilisia,
kiertotaloutta ja omavaraisuutta korostavia.

2. Saariston yhteysalusliikenne on vahiista ja kallista

Saariston yhteysalusliikenteen asema liikennepolitiikassa on heikko eika valtio tue saaris-
ton yhteysalusliikennetta. Liikenne toimii vapaan markkinatalouden ehdoilla. Yhteysalu-
kset ovat vanhoja, niissa kdytetyn ensisijaisesti fossiilisen polttoaineen hinta on korkea, ja
siitd on pulaa. Olemassa olevat vaihtoehtoiset polttoaineet ovat kalliita.

Reittien maara on vdahentynyt paljon ja frekvenssi on harventunut erityisesti lomakauden
ulkopuolella, siksi yksityisveneily on lisaantynyt. Matkustaminen saaristoon on kallista.
Asukasmaara saaristossa on vahentynyt ja ne, jotka sielld asuvat ovat padosin eldkeldisia ja
hyvatuloisia. Digitalisoitumiskehitys on hidastunut.

3. Saariston yhteysalusliikenne jatkuu entiselldan

Saariston yhteysalusliikenne on valtion tukemaa ja maksutonta kaikille. Kdytettavat alukset
ovat vanhempia, tosin joitain uusinvestointeja on tehty. Polttoaineen hinta vaihtelee pal-
jon. Saariston asukasmaara on lisaantynyt huomattavasti, samoin matkustus ja vapaa-ajan
vietto. My0s kansainvalisid risteilyaluksia kdy saaristossa. Monipaikkainen asuminen on
lainsaadannon myota lisaantynyt, ja etatydskentely on yleista. Yhteysalusliikenteen reitit
ovat keskittyneitd, ja pienempiin saariin ja satamiin liikennoidaan pienemmilla aluksilla.
Erilaiset etdpalvelut ovat yleisid, mikd on mahdollistanut ymparivuotisen likkenndinnin.
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5.5 Yhteenveto ja keskeisimmat havainnot

Esitetyt muutostekijat ja niiden pohjalta laaditut vaihtoehtoiset skenaariot voivat toimia
osaltaan lahtokohtana jatkokehitykselle ja vision laatimiselle. Eri saaristoalueilla on kuiten-
kin erilaiset olosuhteet, ja niiden erityispiirteet pitdisi mahdollisessa jatkotydskentelyssa
ottaa huomioon.

Matkustajamadrien kasvua ennakoitiin todennakdiseksi niilla alueilla, joissa reittien piirissa
on matkailupalveluita tarjoavia yrityksia. Matkailutoimintojen ohella liikkennemaara voi li-
saantya myos kaksipaikkaisen asumisen ja etatyoskentelyn takia. Toisaalta kommentoitiin,
ettd matkailu kasvaa, mutta alukset, myos yksityishenkildiden, voivat olla yhteiskdytossa
ja nain tayttdaste kasvaa. Monessa vastauksessa toivottiin parempia yhteyksia saaristossa
myds matkailun nakokulmasta, jotta vetovoima sdilyy ja kasvaa. Toivottiin myos, ettd yhte-
ysalusliikenteen pitdisi entista paremmin sopia yhteen muun joukkoliikenteen aikataului-
hin. Rahdin kuljetukseen ja jadoloihin soveltuvien alusten rinnalle tulee ainakin kesdkau-
delle kevyempaa henkilokuljetuskapasiteettia.

Esiin nousi toisaalta rehevoitymiskehitys, joka jatkuessaan vahentaa saariston vetovoimaa,
ja luonnon ohella my6s turvallisuus vetovoimatekijana.

Toisaalta uskottiin teknisiin innovaatioihin, jotka tasapainottavat eroja saariston ja muun
maan houkuttelevuuden valilla jopa ilman parantuneita kulkuyhteyksia. Esiin nousivat 5G-
ja 6G-verkot, niiden saatavuus ja kustannukset saaristossa. Digitalisaatio kuten esim. eta-
ladkarit ja muut etapalvelut tulevat tulevaisuudessa vahentamaan lilkkkumisen tarvetta.

Etatyoskentely muuttaa saaristoliikenteen maaria ymparivuotisemmaksi ja kakkosasuntoja
korjataan ympadrivuotisiksi. Tama lisdd my6s monien palveluiden kysyntda ympadrivuoti-
semmaksi (mokkitalkkarit, rakentaminen). Toisaalta on ratkaisematta, miten verotulot toi-
saalle ja palvelujen kaytto toisaalla séanndllisesti voitaisiin ratkaista nykyista paremmin.

Aluepolitiikka, saaristo- ja matkailupolitiikka seka tahan liittyen verorahojen riittavyys
yhteysalusliikenteeseen nousi esiin vahvasti. Myos keskustelu maksullisuus vai maksutto-
muus nousee aina esiin.

Alusteknologian kehitys ja minkalaisia ratkaisuja keksitaan ekologisesti kestavan, mutta

ei ylitsepadsemattoman kalliin lilkkennejarjestelman kehittamiseksi on erittdain merkittava
kysymys. Toisaalta alusteknologiaa jo 16ytyy, esim. sahkdiset lautat, mutta miten sellaisia
voisi saada myds Suomen yhteysalusliikenteeseen korvaamaan vanhentunutta kalustoa
on ratkaisematta. Nykyinen systeemi on joka tapauksessa syyna siihen, etta ala on jaanyt
kehittymatta nykyajan vaatimuksiin. Mm. nettivarausmahdollisuus puuttuu ja alukset ovat
vanhoja ja saastuttavia, eikd muutakaan pitkajanteista kehittamista ole.
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6 Selvityksen keskeisimmat havainnot
ja johtopaatokset

Seuraavassa on esitetty selvityksen keskeisimmat havainnot ja johtopaatokset kunkin osa-
alueen osalta.

Osa-alue 1: Saaristoliikenne elinvoimaisen saariston perusta

e Saariston elinvoimaisuuden ja saavutettavuuden nakokulmasta toimiva
saaristoliikenne on avainasemassa. Julkinen saaristoliikenne luo
mahdollisuudet saaristossa asumiseen ja yrittamiseen.

e Saariston yhteysalusreitit poikkeavat profiileiltaan toisistaan: matka-ajat,
matkustajamaarat, rahdin kuljetustarve.

e Samanlainen palvelutaso kaikilla reiteilld ei palvele saariston asukkaita
eika elinkeinotoimintaa parhaalla mahdollisella tavalla.

e Saaristoliikenteen kayttajat toivovat:

— Yhteysalusliikenteen pysyvan pitkalti nykyisen kaltaisena, erityisesti
tama koskettaa reitteja ja nilden maksuttomuutta.

— Kaluston uudistumista sekd ymparisto- etta turvallisuusnakokulmat
huomioiden; tarkoituksenmukainen kalusto ehdoton vaatimus.
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Osa-alue 2: Yhteysalusliikenteen kalusto ja liikennointi

* Yhteysalusliikennetta nykymuodossa on harjoitettu yli 60 vuotta ja
palvelutoiminnan periaatteet ovat pysyneet lahes muuttumattomina koko
toiminnan ajan.

* Yhteysalusliikennepalvelut avattiin kilpailulle noin 10 vuotta sitten. Alalle
on tullut lisaa joitakin yksityisia palveluntuottajia, mutta palvelujen laadun
parantuminen ja aluskaluston uudistuminen ei toteutunut toivotulla
tavalla ja esimerkiksi aluskalusto vanhenee nopeasti.

e Suomessa kaytossa olevat yhteysalukset ovat padosin vanhoja. Vanhimmat
kaytossa olevat alukset on rakennettu 1950-luvun lopulla ja viimeisin
uudisrakennus on toteutettu vuonna 2014. KdytOssa olevien yhteysalusten
(21 kpl) keski-ika vuonna 2020 on 37 vuotta.

e Yhteysaluskaluston korkea ika tarkoittaa, etta tahan liikkennemuotoon on
syntynyt merkittava kaluston uudistamistarve, joka vaatii vahintaan pitkan
(yli 5-10 vuotta) aikavalin poliittisen linjauksen siitd, milla palvelutasolla
yhteysalusliikenne hoidetaan ja mita ymparistoon liittyvia tavoitteita
yhteysalusliikenteelle asetetaan. Uudishankintojen mahdollistava
kohtuullinen hinnoittelu tarkoittaa, etta sopimuskausien tulee olla
vahintaan 10 vuotta ja sisdltaa mahdollisen lisaoption, esimerkiksi viisi
vuotta.

e Suomen yleinen liilkennepoliittinen tavoite on kasvihuonepaastdjen
ja muiden lilkenteen haittavaikutusten vahentaminen. Yhteysaluksille
ei lahivuosina ole tulossa mitdan uusia teknisia maarayksia alusten
rakenteeseen, turvalaitteisiin tai muuhun varustukseen. Suurimmat
muutokset tulevat koskemaan alusten ymparistopdastoja ilmaan, veteen
ja myos mahdollisesti meluun liittyvia rajoituksia saattaa lahivuosina tulla
koskemaan myos yhteysalusliikennetta.

» Digitaalisuus ja autonomia mahdollistavat merkittavat polttoainesaastot ja
nadin vaikuttavat positiivisesti aluksen ymparistopaastoihin.

e Alusautomaatio etenee vadjaamattomasti ja se tulee vaikuttamaan myos
yhteysalusten toimintaan.

e Autonomisten alusten kayttd Suomessa on viela kehitysvaiheessa ja vaatii
runsaasti eri osapuolien kehitystyota ja testausta.

* Pohjoismaissa ja Virossa on merkittavaa yhteysalus- ja lauttaliikennettd,
joka antaa hyvaa vertailupohjaa myds Suomen yhteysalusliikenteen

kehittamiselle. Ruotsi, Norja ja Tanska ovat kehittaneet voimakkaasti omaa
lautta- ja yhteysalusliikenteen kalustoa.
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Osa-alue 3: Liikenteen digitalisoinnin antamat mahdollisuudet
yhteysalusliikenteen kehittdmiseksi

e Digitalisaation eteneminen merenkulkusektorilla on vadjaamatonta ja
monet digitaaliset sovellukset tulevat nopealla aikataululla kdyttoon
erityyppisilla aluksilla. Matkustajaliikenne on usein nopeasyklista ja siina
digitalisaation merkitys ja hyoty on helposti todennettavissa.

» Digitalisaatio mahdollistaa yhteysalusliikenteen tilaajapuolella myos
monien toimintojen tehokkaamman toteuttamisen. Keraamalla tietoa
digitaalisten applikaatioiden avulla saadaan parempi ja kattavampi kuva
liilkenteen volyymeistd ja painopisteista. Tama mahdollistaa merkittavasti
paremman toiminnan ohjauksen, suunnittelun ja reittiverkoston seka
kaytettavan aluskaluston optimoinnin.

* Digitalisaatio mahdollistaa my6s aikataulujen tehokkaamman
suunnittelun seka yhteensovittamisen muun liilkennejarjestelman kanssa.

Osa-alue 4: Yhteysalusliikenteen rahoitus ja hallinnointi

e Yhtalo, jossa samanaikaisesti pyritdaan lisaamaan yhteysalusliikenteen
kilpailua, yllapitamaan maariteltya palvelutasoa ymparivuotisesti tai
sdilyttdamadan se edes nyt saavutetulla tasolla, pitamaan julkisen sektorin
kustannukset kurissa seka luomaan toimijoille taloudelliset ja muut
edellytykset kehittaa toimintaa, on erittdin vaikea, ellei jopa mahdoton
toteuttaa. Tarvitaan poliittisia paatoksia yhtalon saavuttamiseksi.

* Nykyinen yhteysalusliikenteen kalusto on kirjavaa ja padosin vanhaa, joten
tekniset ja taloudelliset edellytykset sen elinkaaren pidentamiseen ovat
rajalliset. Samalla ymparistovaatimukset seka muutokset merenkulun
saantelyssa edellyttavat tuntuvia investointeja yhteysaluskalustoon 2020-
ja 2030-luvuilla.

* Yhteysalusliikenne ei 2020-luvun lopun jalkeen voi nykyisessa laajuudessa
toimia saantelynmukaisesti ilman mittavia uudishankintoja, vaikka
merkittavia paastévahennyksia ei tavoiteltaisikaan. Investoinnit nostaisivat
yhteysalusliikenteen vuosikustannuksen nykyisesta noin 18 miljoonasta
eurosta noin 25-27 miljoonaan euroon (sis. alv) viimeistaan 2030-luvun
alussa noin kahdenkymmen vuoden ajan edellyttaen, etta liikennesuorite
ja kustannustaso muuten pysyisi samanlaisena.
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Osa-alue 5: Saariston vaihtoehtoiset tulevaisuuskuvat

e On tunnistettavissa kolme vaihtoehtoista tulevaisuuskuvaa saariston
yhteysalusliikenteen jarjestamiseksi:

— Kestava ja elinvoimainen saariston yhteysalusliikenne.
— Saariston yhteysalusliikenne on vahaista ja kallista.

— Saariston yhteysalusliikenne jatkuu entisellaan.
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7 Lahteet

Osa-alue 2: Yhteysalusliikenteen kalusto ja liikennointi lahteet:
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