Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 21 december 2000 chefen for
Naringsdepartementet att tillkalla en utredare med uppgift att
genom forhandlingar med berorda parter soka na en langsiktigt
hallbar totallésning for trafiken till och fran Gotland, vilket
omfattar att dven se 6ver mojligheterna att inkludera flygtrafiken.
Direktiven for kommittén (dir 2000:108) framgar av bilaga 1 till
detta betankande.

Som utredare férordnades den 12 februari 2001 f.d. general-
direktoren Berit Rollén.

Den 21 februari 2001 forordnades kommunikationsdirektor
Bjorg Nordenankar, avdelningsdirektor Anders Torbrand och
avdelningsdirektor Lars Vieweg som experter i kommittén.

Harmed o6verldmnar jag betdnkandet Garanterad transport-
standard for Gotland (SOU 2001:66).

Stockholm den 9 augusti 2001.

Berit Rollén
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Sammanfattning

Jag foreslar foljande:

Riksdagen beslutar om en garanterad transportstandard for Got-
land enligt forslag i denna utredning. Den ska gélla fullt ut senast
den 1 januari 2003. Det ankommer pa Rikstrafiken att inom sina
ekonomiska ramar successivt fram till dess anpassa trafiken till
standarden.

Rikstrafiken far i uppdrag att anpassa avtalet med Destination
Gotland med héansyn till nya fartyg under forutsattning att trans-
portstandarden kan garanteras till oférandrad kostnad for staten.

Rikstrafiken ges i uppdrag att sluta nytt avtal med Visby kommun
som svarar mot innehallet i den upphandlade trafiken.

Gotlandstillagget slopas senast den 1 januari 2003.

Rikstrafiken ges i uppdrag att senast fran den 1 januari 2003 sinka
langdmetertaxan for gods i gotlandstrafiken till 40 kr — indexerat —
inklusive hamn- och stuveriavgifter. Rikstrafiken tillfors 29 mkr
for detta.

Rikstrafiken ansvarar, som en f6ljd av den sédnkta taxan, for néd-
vandiga justeringar av avtal med Destination Gotland, Gotlands
Stuveri AB och fastlandshamnarna.

Hogstprisforordningen slopas senast den 1 januari 2003.

Lansstyrelsen pa Gotland far 1 miljon kronor ar 2002 for att
stimulera samverkan mellan foretag pa Gotland i fraga om kdp och
upplaggning av transporter.



Overvaganden och forslag

Jag har i enlighet med direktiven (bilaga 1) haft tre utgangspunkter
for mitt arbete:

e Gotlandstillagget ska tas bort.

e Det alternativa forslaget till stod for Gotlands ekonomiska
utveckling bor inte 6verstiga nuvarande ram.

e Forslaget ska omfatta savél flyg som farjetrafik.

Enligt direktiven ska jag foresla en langsiktigt hallbar totallésning
for trafiken till och fran Gotland. Det begrepp som anvénds ar
"forhandlingslosning”. Men jag har inte haft nagot férhandlings-
uppdrag i den meningen att jag kunnat tréffa en uppgorelse med
nagon eller nagra parter. Jag har tolkat “férhandling” som att mitt
forslag ska vara "diskuterat med och forankrat hos sa manga som
mojligt av de berorda.” Jag har darfor inledningsvis haft ingaende
samtal med alla berérda grupper och i slutskedet stimt av forslagen
helt eller delvis med olika grupper.

Man kan fundera 6ver vad som menas med en totalldsning. Ord-
valet grundas mahinda pa att gotlandsutredningarna avlGst var-
andra i en strid strom genom aren. Och pa att tillsattandet av en ny
utredning méts av viss skepsis pa Gotland, dar dnskelistan ar lang
och dyr.

Vad ér det som kraver en totallésning? Och vad ar det som é&r
olost?

e Regeringen vill i enlighet med riksdagens beslut nu ta bort det
séregna s.k. Gotlandstillagget.

e Gotlanningarna anser att priserna pa flyget och pa frakten &r
for hdga och att snabbfarjan borde ga aret runt. Man efterlyser
forutsagbarhet for tidtabeller och priser pa litet langre sikt an
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idag. Det finns flera intressegrupper med olika behov: frakt-
koparna, turisterna, pendlarna och privatresenérerna.

Totallosning i betydelsen forslag som i ett tar bort alla klagomal
och som inte kostar mer fOr staten &n dagens stéd ar en chimér. Ska
klagomalen minska maste staten oka stodet nagot. Alla kan inte
heller fa alla 6nskemal tillgodosedda. Och gotldnningarna maste
fundera over vilken verkan den standiga kritiken mot "usla kom-
munikationer” har pa Gotland som turistmal och etableringsort
och darmed pa tillvéaxten, liksom 6ver vad de sjélva kan gora for sin
egen utveckling utan statliga bidrag.

”Det &r stallt utom varje tvivel att foérbindelserna mellan Gotland och
fastlandet ha en avgdrande betydelse for arten och omfattningen av
det niringsliv som bedrives och som kan komma att bedrivas pa
Gotland. Dess naringsliv ar s beroende av tillférseln fran fastlandet
och avsittningen dirstiades av rdvaror och fardiga produkter att
sjoforbindelserna och i synnerhet den reguljara sjéfarten pa ett mer
intimt satt beréra befolkningen och néringslivet &n fallet & med
flertalet reguljara forbindelser pa fastlandet.”

1945 ars Gotlandskommitté

Som grund for mitt arbete ligger de transportpolitiska malen och
de manga tidigare utredningarna. Regeringen har i direktiven sér-
skilt hanvisat till de olika trafikeringsalternativ som Rikstrafiken
och Sjofartsverket utan eget stallningstagande redovisat i en farsk
rapport. Jag har emellertid inte fordjupat mig i jamfoérande studier
av dessa och inte gjort nagra ytterligare studier av den arten. Det-
samma géller analyser av konsekvenserna av enhamnsalternativet.
Utredningar om detta har tidigare gjorts av Sjofartsverket 1992 och
av Lars-Erik Ottosson som underlag till den rapport som Rikstra-
fiken och Sjofartsverket ldmnade i juni 2000.

Detta ar mahanda sjalvsvaldigt. Men jag finner sadana analyser
ganska meningslosa da det inte gar att forutsdga vilka vag- och
jarnvégsinvesteringar som kommer att goras pa ett antal ars sikt.
Det gar inte heller att forutse forandringar i speditionsforetagens
organisation och trafikupplaggning och andra férandringar inom
transportsektorn som far konsekvenser for transporter pa fastlan-
det. Forandringar i t.ex. hamnstrukturen paverkar ocksa olika
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foretag olika. Det som ar bra for ett foretag kan vara till nackdel for
ett annat. Redovisning av genomsnittliga effekter upplevs inte som
korrekta av nagon.

Vidare drar jag av tidigare utredningar och konsultrapporter slut-
satsen att det inte gar att finna ndgon vetenskaplig sanning pa detta
omrade. Genom anlitande av ratt konsult kan man redovisa de
effekter i olika avseenden som man onskar. Dérav foljer att varje
presentation av kostnader och andra effekter alltid kan bemdotas av
en expert med andra asikter och andra fakta.

Jag menar att en "totallésning” maste innebéra ett politiskt stéll-
ningstagande till den transportstandard som staten vill garantera
Gotland.

Varderingar

De personliga varderingar som styrt mitt arbete &r dessa:

e Gotland 4r en underbar del av Sverige som maste fa stod for
utveckling och bevarande av det som uppnatts. Visby ar dess-
utom ett Vérldskulturarv.

e Gotlanningarna maste ha rimliga mojligheter att ta sig till och
fran fastlandet.

e Fler fran fastlandet borde fa mojlighet bestka on under en
storre del av aret.

e Statligt stdd till olika landséndar ska upplevas som rattvist.

e Marknadskrafter ska utnyttjas sa langt det bara gar — men maste
ibland tyglas eller kompletteras med samhélleliga insatser.

e Myndigheter och politiska organisationer &r séllan skickliga
producenter.

Andra utredningar

Jag har tagit del av Godstransportdelegationens slutsatser och utgar
fran den fordjupade analys av flygtrafiken mellan Gotland och
fastlandet som Luftfartsverket m.fl. gjort, i fortsattningen kallad
Flygutredningen. Den éverlamnas samtidigt med detta betankande.
Jag har haft kontakter med dem som arbetar med de regionalpoli-
tiska och de infrastrukturella fragorna pa Naringsdepartementet.
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Jag har ocksd stamt av innehallet i mina forslag med den s.k.
Omstéllningsgruppen i Naringsdepartementet.

De aktuella utredningar och propositioner som &r relevanta for
denna utredning stoder utgangspunkten att Gotland &ar en region
som bor fa statligt stod. Det finns dock inte i dem nagra mer kon-
kreta riktlinjer som ar styrande for mitt forslag.

Nuvarande stod till Gotland

Enligt direktiven bor malsattningen vara att forslaget inte medfor
ett storre statligt ekonomiskt engagemang an dagens. Det &r emel-
lertid inte sjélvklart vad som &r dagens stéd. Den stdrsta subven-
tionen ligger i upphandlingen av farjetrafiken. Da staten star for
risken nar det galler branslekostnaden, som okat kraftigt pa senare
ar, ar det svart att exakt precisera kostnaden for farjetrafiken. Jag
utgar i mitt forslag fran den senast kanda verkliga kostnaden, dvs.
228 mkr ar 2000.

Gotlandstillagget har forutsatts ge ett fraktstod till Gotland och
ska nu tas bort. Dess markliga konstruktion kan beskrivas sa har:
riksdagen har Overlatit en “skatteuppbordsratt” pa 0,4 procent av
vardet av alla inrikes fjarrtransporter med lastbil till de speditions-
foretag som trafikerar Gotland. Férhoppningen har varit att dessa
medel ska anvandas till att sanka kostnaden for frakter till och fran
Gotland. Det finns ingen mojlighet att kontrollera vare sig upp-
bordens storlek eller i vilken utstrackning den kommit Gotland till
godo. Enligt speditionsforetagens uppgift handlar det i dagsléget
om ca 45 mkr som taxeras ut och i sin helhet minskar priset pa
gotlandsfrakterna.

Det framfors nastan som ett mantra fran fraktkopare och akare
att konkurrensneutralitet med fastlandet skulle radda pa frakt-
omradet om subventionen aterfordes till det varde den hade da
Gotlandstillagget var 0,6 procent. Detta alltsa trots att ingen kan
visa hur manga kronor man fick i subvention da eller hur mycket
man fér idag.

Da det ar omajligt att kontrollera vilken subvention som kom-
mit gotldnningarna till del finner jag det inte skéligt att ta spedi-
tionsforetagens uppgifter som utgangspunkt for vilken niva en ny
subvention ska ha.

Nagot maste anda Gotlandstillagget ha inneburit for priset pa
gotlandsfrakterna. Darfér anser jag att en kompensation bor ges.
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Kostnaden for mitt forslag pa den punkten, 29 mkr, lagger jag alltsa
till ramen &ven om denna i formell mening inte ingdr i statens
engagemang for Gotland idag, dvs. i statsbudgeten. Men att man en
gang genom ett mindre klokt beslut delegerat en statlig uppgift till
privata foretag kan inte idag fa missgynna gotlanningarna.

Jag utgar som en foljd av detta resonemang fran en ram pa 228
plus 29 mkr, avrundat till 260 mkr per ar. Jag anser darmed att
subventionsramen for gotlandstrafiken reellt dr oftréndrad &ven
om forslagen i formell mening innebar en mindre 6kning i stats-
budgeten.

Subventioner till vem och vad och i vilken utstrackning?

Det finns inget sddant som jamlikhet nar det galler de ekonomiska
villkoren i olika delar av landet. Méanga orter ligger langt bort fran
de stora marknaderna. En del orter har tillgangar i form av natur-
rikedomar, nagon har huvudstadsstéllning. Gotland har ett trans-
porthinder i form av Ostersjon, vilken samtidigt ar dess kanske
storsta tillgang. Farjefrakten fordyrar morotterna fran Gotland,
men de vaxer & andra sidan battre dar. Genom olika former av
statliga ingrepp forsoker vi utjamna vélfarden och mdjligheterna till
ekonomisk utveckling 6ver landet. Jag finner det skéligt att
subventionera gotlanningarnas transporter pa grund av 6-laget.

Den regionalpolitiska utredningen séger i sitt slutbetdnkande
(SOU 2000:87, s. 281):

Trots en lang rad utredningar har ingen langsiktig plan for farjetrafiken
mellan Gotland och fastlandet kommit till stdnd. Det finns en sam-
stammig uppfattning bland gotlandska aktorer om att detta pa sikt kan
fa allvarliga konsekvenser for Gotlands tillvaxt och valfard. Utred-
ningen ser det som rimligt att bibehélla stravan att transportkostna-
derna till fastlandet ska motsvara kostnaderna for vagtransporter.

Garanterad transportstandard

Jag tar regeringens krav pa en totallésning och dessa rader i regio-
nalpolitiska utredningen som utgangspunkt for mitt forslag:

For att skapa forutsagbarhet och langsiktighet foreslar jag att
riksdagen ldgger fast en rimlig transportstandard for Gotland som
garanteras av staten och som tar hansyn till saval gods som passage-
rare. Standarden ar ett minimiutbud. Den kan sedan kompletteras
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kvalitativt och volymmassigt med trafik pa rent kommersiella
villkor. Diskussionen om turlistor och olika fartygstyper tycker jag
inte hor hemma pa det politiska planet.

Regeringen har i direktiven poédngterat att forslaget ska till-
godose de transportpolitiska malen och da framst delmalen om till-
génglighet och positiv regional utveckling. De kontakter jag haft
med olika intressentgrupper visar att man, nar det galler bada
malen, prioriterar tva fastlandshamnar for saval passagerare som
gods. Detsamma framkommer av Flygutredningen. Nér det géller
utvecklingsmalet véarnar godskoparna om sin behovsanpassade
tidtabell, som inte stdmmer med passagerarnas behov eller
turistnaringens 6nskemal.

Jag foreslar att foljande transportstandard for Gotland garan-
teras:

e Tva fastlandshamnar.

e En dubbeltur per dygn aret runt fér gods och passagerare till
nordliga hamnen, anpassad till godsets behov.

e En snabb dubbeltur per dygn aret runt pa bekvama tider for
passagerare och med mojlighet att frakta gods till den nordliga
hamnen.

e En dubbeltur per dygn aret runt fér gods och passagerare till
den sydliga hamnen, anpassad till godsets behov.

e Sittplats av god standard till alla passagerare.
e Rabatterat biljettpris aret runt for gotlanningar.

o Kostnaden for godstransport dver vattnet ska vara jamforbar
med motsvarande transport pa land. Langdmetertaxan sanks till
40 kr senast den 1 januari 2003 och indexeras.

e Flygforbindelser med flera avgangar morgon och kvall till och
fran Arlanda. Rabatter for grupper som studenter, pensionarer
och barnfamiljer.

Att genom ett politiskt beslut lagga fast en garanti pa detta satt
borde innebédra en maojlighet att satta punkt for den stédndiga dis-
kussionen om gotlandstrafikens standard. Att olika grupper sedan
alltid anda kommer att ha olika synpunkter pa tidtabeller och annat
ar formodligen oundvikligt. Men det &r en diskussion som far kla-
ras internt pa Gotland genom det s.k. Trafikantradet. Riksdag och
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regering lagger fast standarden. Det dr sedan Rikstrafikens sak att
genomfdra den.

Kommentarer till transportstandarden

Transportstandarden &r vad jag anser staten bor sta for. Staten ska
garantera den bastrafik aret runt som inte kommer till stand pa
marknadsmassiga villkor. Trafik darutbver under t.ex. sommar-
veckorna och storhelger bor det upphandlade rederiet klara pa
kommersiella villkor.

Bastrafiken bygger pa samtransport av passagerare och gods. Det
nya dr att ytterligare en tur, helt anpassad efter passagerarnas behov
men ocksa med mojlighet att ta gods, laggs in pa den norra linjen.
Tanken att staten subventionerar en minimistandard, som sedan
byggs pa efter marknadens behov, kan inte genomféras fullt ut med
nuvarande avtalskonstruktion.

Den fastlagda standarden med tre dubbelturer pa tva hamnar
varje dag aret runt bor kunna justeras av Rikstrafiken i samforstand
med Trafikantradet och rederiet om man finner l6sningar som
battre tillgodoser efterfragan. Det kan handla om att flytta turer
mellan hamnar och dagar. Det bor dock vara ett memento att
manga mycket starkt trycker pa behovet av forutsagbarhet och
regelbundenhet i féarjetransporterna. "Tidtabellen é@ndras standigt”
ar ett omddme som ofta framfors.

Passagerarnas mojlighet att fa tillgang till samtliga turer maste
ocksa inskrankas nagot genom att vissa godsturer maste “avlysas”,
dvs. de far inte ta passagerare pa grund av transporter av farligt
gods. Av naturliga skal kan aven vader och vind paverka trafiken.

Hamnstrukturen

Fraktkoparna understryker med stor skérpa att de ar beroende av
tva hamnar pa fastlandet for att vara konkurrenskraftiga i saval
Malardalen som i sddra Sverige och pa kontinenten. Godsmang-
derna dr ungefar lika stora pa de tva hamnarna. Fran turistnaringen
framhalls att sodra Sverige och kontinenten, framforallt Tyskland,
ar stora och vdxande marknader. F6r denna expansion ar den syd-
liga hamnen helt n6dvéndig. Idag & dock Nlyndshamn helt domine-
rande nar det géller passagerartrafiken.
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Det finns konsulter som kan visa att en fastlandshamn skulle bli
billigare for staten och kanske &ven totalekonomiskt. Men det &ar
helt uppenbart att ett sddant beslut skulle mota starkt motstand pa
Gotland. Det finns ocksa tillvaxtpolitiska skal for tva hamnar, bade
nar det géller gods och turister.

Jag bedomer att det inte &r politiskt mojligt att idag koncentrera
trafiken till endast en hamn pa fastlandet. Ett sddant forslag skulle
av gotlanningarna uppfattas som en standardsdnkning och omedel-
bart ifrdgasattas av alla partier i Almedalen.

Med en fastlandshamn vore Oxel6sund det enda alternativet.
Men Oxeldsunds hamn &r &nnu inte utbyggd med terminal for att
klara passagerartrafik. Dessutom saknas kollektivtrafikanknytning
till och fran Stockholm. Ett sadant forslag skulle med all sannolik-
het stalla investeringskrav pa staten samtidigt som det skulle ge
upphov till starka protester pa Gotland och i Nynashamn.

Jag utesluter dock inte att fragan om endast en fastlandshamn
kan bli aktuell igen om sag tio ar da mycket klarnat om strukturen
for vagar, hamnar och jarnvagar i Stockholmsregionen och Malar-
dalen. Da bor ocksa tillvaxtpotentialen fran de sydliga marknaderna
ha blivit tydligare.

I I6pande avtal & Nyndshamn den fastlagda norra hamnen. Jag
finner inte att det finns nagot skal for staten att idag gora ett val for
en kommande framtida upphandling mellan OxelGésund och
Nynashamn. Bada hamnarna har i dag fordelar och nackdelar.
Nynédshamn har besvérlig anslutning till godsets marknader i
Malardalen och Mellansverige genom den daliga standarden pa
vdgarna 225 och 73. Dessa dr ocksa ett hinder for passagerare med
bil. Végverket har nu fatt 5 mkr for att starta planering for
ombyggnad av vdg 73. Ombyggnaden kan i basta fall vara genom-
ford om sex ar. Nynashamn ligger dock i kilometer raknat narmare
den viktiga Stockholmsmarknaden och fran hamnen finns kollek-
tivtrafik, om an ganska dalig, till och fran Stockholm. Oxel6sund
har motorvagsstandard till saval Stockholm som Mellansverige i
ovrigt. Nackdelarna har ar, som namnts, det langre avstandet fran
Stockholm, franvaron av terminal for passagerare och kollek-
tivtrafik av skalig standard.

Jag menar att det pa langre sikt — om tva hamnar da fortfarande
beddms som viktigt — bor vara en fraga for Rikstrafiken att samrada
med fraktkOparna, passagerarna och rederiet om vilken som ska
vara den nordliga hamnen. Man kan ocksa tanka sig att berorda

16



SOU 2001:66 Overvaganden och forslag

finner att bada hamnarna ar majliga parallellt under hela aret eller
delar av éret.

Vid mina intervjuer pa Gotland varnade nagra om Nynashamn
som den nordliga hamnen. Men vanligare var att man inte hade
nagra starka varderingar for den ena eller den andra hamnen i norr.
Det viktiga ar, poangterade alla, att det finns tvd hamnar — en nord-
lig och en sydlig — pa fastlandet.

Villkor foér gods och passagerare

FraktkOpare och passagerare ar de tva stora huvudintressenterna i
farjetrafiken till och fran Gotland. De har inte samstammiga behov.
De skiljer sig framforallt i synen pa basta avgangs- och ankomst-
tider for farjorna. Fraktkoparna vill ha en sen eftermiddagsavgang
fran Gotland och en tidig ankomsttid pa morgonen. Snabb Gverfart
prioriteras lagre &n detta. Tidvis rdacker inte kapaciteten idag for
godset.

Passagerarna varderar starkt kort Overfartstid. Bada grupperna
efterlyser lagre priser (fére inférandet av maxtaxan). Det finns
dock de som &r beredda att betala hdgre pris &n idag, t ex férje-
pendlare till Stockholmsregionen som vill resa fram och tillbaka
samma dag. D& de mest eftertraktade och dyra avgangarna under
sommarperioden fullbeldggs snabbast finns det uppenbarligen
betalningsvilja &ven bland turisterna.

Jag tycker att det fran tillgdnglighetssynpunkt finns skal att
garantera en dubbeltur till den nordliga hamnen som tillgodoser
passagerarnas behov. Dessa har hittills i stor utstrackning fatt
anpassa sig till godsets tidtabell. FOr passagerare tycker jag ocksa
att det ar skaligt att utnyttja méjligheten till snabbare 6verfart — ca
3 timmar. Pendlarna och andra passagerare har inte samstdmmiga
intressen. Pendlare och manga gotlanningar vill aka tidigt och
komma tillbaka sent for att hinna gora ett dagsverke eller utratta
ett drende pa fastlandet. Det ger obekvama tider for andra privat-
personer. Det bor vara upp till Rikstrafiken och Trafikantradet att i
diskussioner med rederiet hitta en rimlig avvagning mellan olika
intressen.

Snabbhet &r dyr genom den stdrre forbrukningen av brénsle och
jag kan inte finna skal att subventionera Okad snabbhet i gods-
transporterna. Déremot &r det naturligtvis en fordel for frakt-
koparna att de genom att utnyttja passagerarturen kan fa ytterligare
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en tur, som dessutom &r snabb, pa dagtid. Nar det galler den syd-
liga hamnen &r utnyttjandet sadant att godset bor fa prioritet och
att passagerarna under storre delen av aret far anpassa sig till god-
sets villkor. Under turistsdésongen kan Gverfarten géras snabbare.
Turer helt anpassade till passagerarnas villkor kan inforas nér det &r
mojligt pd marknadens villkor. Om en godstur genom okad
shabbhet kan ge hdgre passagerarintakter och darmed totalt sett bli
billigare for staten ar den naturligtvis férenlig med standarden.
Vaderforhallandena och 6verfartens langd kraver viss storlek pa
fartygen for saval gods som passagerare. Om man helt skulle sepa-
rera de tva kundtyperna med tanke pa deras olika behov blir det
ofrankomligen, med undantag av sommartoppen, 6verkapacitet hos
fartygen. Det ar darfér 16nsamt att samkoéra gods och passagerare.

Ersattning for Gotlandstillagget

Jag anser att det &r viktigt att subventionen av godstransporterna éar
latt att urskilja for fraktkoparna och att den kan indexeras utan
problem. Den bor kunna anvdndas for de godsslag man oOnskar
stddja, vara konkurrensneutral och administrativt latthanterlig.

Jag foreslar att Gotlandstillagget ersatts av en indexerad langd-
metertaxa, sankt till 40 kr per ldngdmeter, som inkluderar alla
hamn- och stuverikostnader. Det innebér en drygt 50-procentig
sénkning jamfort med dagens pris. Med detta forslag neutraliseras
de kostnader som kan hénforas till 6-l1aget och det blir ddrmed latt
for gotldnningarna att jamféra sina fraktkostnader med vad som
géller pa fastlandet.

"Vad fraktkostnaderna angér ar det uppenbart, att Gotland i detta han-
seende ar missgynnat i jamforelse med fastlandet. De rationaliseringar,
som Gotlandsbolaget genomfért betréffande trafiken, har ej varit till-
rackliga for att andra detta forhallande och det torde ej vara mojligt for
bolaget att dstadkomma taxemassig likstallighet mellan Gotland och
fastlandet. | princip synes en sadan likstallighet bora efterstravas.
Enligt utredningens mening skulle det bésta stddet till det gotlandska
naringslivet ldmnas om de nuvarande fraktkostnaderna kunde ned-
bringas.”

1954 &rs O-utredning
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Eftersom den reella subventionen kan antas vara oférandrad med
detta forslag och med tanke pd EU:s positiva syn pa
utvecklingsstod till 6ar kan jag inte finna att forslaget pa nagon
punkt skulle vara oférenligt med EU:s regelverk. Enligt EU:s regler
for s.k. Public Service Obligation (PSO) kan stéd medges for att
tacka forluster som av staten uppstéllda servicekrav innebér for ett
rederi. For att sddant stod ska godkinnas maste offentlig upp-
handling tillampas.

Det finns méanga utredningar och manga synpunkter pa vilka
kostnader som bor inga i en kalkyl 6ver merkostnaderna i
gotlandstrafiken. Dessa kan alla ifragasattas och man kan kalkylera
dem pa olika satt. Ovedersagligt ar dock att langdmetertaxan inklu-
sive hamn- och stuveriavgifter ar en kostnad som inte finns pa
vagen. Pa Gotland framfor man ofta asikten att det inte ska kosta
mer att dka Over vattnet till fastlandet 4n att dka motsvarande
stracka pa land. Den regionalpolitiska utredningen sag det ocksa
som “"rimligt att bibehdlla strdvan att transportkostnaderna till
fastlandet ska motsvara kostnaderna for vagtransporter.” Aven om
man kan ha invandningar mot den jamforelsen har jag 4nda anvant
den som utgangspunkt for mitt forslag.

Genom att langdmetertaxan sanks till 40 kr menar jag att mer-
kostnaden for sjotransporten neutraliseras. Jag visar med exempel
att trailertrafiken rentav blir billigare &n motsvarande transport pa
land, vilket kan kompensera fér eventuella andra merkostnader,
som inte gar att berakna.

Hogstprisforordningen har spelat ut sin roll och bér slopas.

Mot bakgrund av erfarenheterna fran den tidigare nedjusteringen
av Gotlandstillagget ar det en viktig uppgift for Konkurrensverket
att folja prisbildningen pa lastbilstransporter efter borttagandet av
Gotlandstillagget och verka foér att konkurrensen fungerar inom
detta omrade.

Langsiktighet ar ett begrepp som ofta aterkommer i synpunk-
terna fran alla berérda. Med detta menar fraktkdparna forutsagbar-
het vad géller tidtabeller och priser under en tidsrymd pa 5-10 ar,
svarande mot olika investeringars langd. Turistnaringen maste ha
turlistor och priser tillgangliga 18 manader fore sasongstart. Med
detta forslag till transportgaranti menar jag att Gotland far langsik-
tighet och forutségbarhet for en rimlig framtid.

Transportstandarden kan inte genomféras omedelbart pa grund
av lopande avtal och befintligt tonnage. Jag foreslar att den ska gélla
fullt ut senast den 1 januari 2003 da aven hogstprisférordningen

19



Overvaganden och forslag SOU 2001:66

och Gotlandstillagget foreslas slopade och den nya langd-
metertaxan inford. Mojlighet finns, om man s vill, till successivt
genomfdrande av alla férédndringar.

Samverkan for att pressa kostnaderna

Jag har i mina intervjuer med olika berorda efterlyst exempel pa
samverkan pa 6n, som syftar till att pressa priserna. Det kan gélla
distributionen pa 6n och frakter till fastlandet. Det kan ocksa gélla
upphandling av flygbiljetter. Jag har inte kunnat finna nagra sadana
exempel och efterlyser en diskussion inom framfdrallt néringslivet
pa on kring vad som skulle ga att dstadkomma den vagen. Exempel
finns pa andra hall i landet, t ex i Kramfors, dar ett av NUTEK
stott samverkansprojekt pressat de totala logistikkostnaderna med
over 40 procent. Jag foreslar att lansstyrelsen i Gotlands lan far
medel — 1 mkr — for att finansiera ledning av ett samverkansprojekt
med deltagande av olika intressenter. Omstéllningsgruppen har
ocksa forklarat sig intresserad medverka till detta projekt. En analys
som omstallningsgruppen latit Eurofutures go6ra visade att
foretagsklimatet fran olika aspekter beddmdes som mindre gott pa
Gotland. Ett samarbetsprojekt av detta slag kan kanske forbéattra
detta.

Visby hamn

Det kan diskuteras huruvida Visby hamn ska vara en del av den
statliga infrastrukturen eller ej. Hittills har staten tagit ett stort
ansvar for hamnen. Genom ett sdrskilt avtal mellan staten och
Gotlands kommun i bdrjan pa 1980-talet bidrog staten till den
utbyggnad av hamnen i Visby som foranleddes av férjetrafiken. I
detta avtal faststalldes ocksa att staten skulle besluta om hamn-
avgifterna i Visby.

Hamnarna &r landet runt ofta aktiebolag och drivs som vanliga
foretag d&ven om de oftast ar helt eller delvis kommunédgda. Fram-
tiden staller stora krav pa nya investeringar for att klara nya behov.
Naringslivets forandring paverkar ocksd hamnstrukturen och
manga forutsager att vissa hamnar inte kommer att dverleva medan
behov kommer att uppsta av helt nya lagen. Inom branschen ser
man behovet av samverkan och klusterbildningar.
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I denna framtidsvision maste Visby hamn hitta sin plats, kanske i
allians med nagon storre hamn. Pa detta satt skulle man fa tillgang
till de stérre hamnarnas know-how och kunna dela kostnaderna for
utveckling och viss administration.

Jag finner det rationellt att stuveriverksamheten och hamnens
service samordnas i en organisation sa som sker i manga andra
hamnar. Det ar kommunens sak att Gvervaga, sasom man pabdrjat,
om detta bor ske i aktiebolagsform.

Den statligt subventionerade trafiken dr den helt dominerande
trafiken for Visby hamn. Aven om jag lagger totalansvaret for
Visby hamn pa kommunen, anser jag att staten bor ta ansvaret for
den del av kostnaderna som svarar mot farjetrafiken genom ett
langsiktigt arrendeavtal som ticker saval drift som investeringar.
Detta arrende bor samordnas med upphandlingen av férjetrafiken
och skotas av Rikstrafiken.

P& motsvarande sétt bor Rikstrafiken ansvara for att avtal finns
med fastlandshamnarna och stuveribolaget.

Avtal i farjetrafiken — tidigare och nuvarande

Nér ett privat foretag, som fallet ar i gotlandstrafiken, far monopol
och samtidigt en statlig garanti for verksamheten uppstar alltid fra-
gan om endera parten gynnas eller missgynnas. Av det skalet vore
det dnskvart att staten genom en controller med jamna mellanrum
granskade utfallet av avtalet. Den slutsats som kan dras av de tva
senaste operatdrernas arsredovisningar ar att trafiken inte varit en
délig affar for dem. A andra sidan finns det heller inte skl att havda
att de gjort orimliga vinster.

Att staten star for kapitalkostnaderna under avtalets Ioptid &r
skaligt. Det dr ocksa skaligt att staten for den trafik som garanteras
genom upphandling svarar for stora svangningar i branslekost-
naden.

Eftersom kapitalkostnaden vid en upphandling av detta slag i
stor utstrackning hamnar hos staten finns det de som foresprakar
att staten borde dga kapitalet, farjorna. Men jag menar att det inte
finns nagon enhet inom staten som kan bedémas kompetent att
aga, underhalla fartyg och framfor allt inte att folja marknaden och
vid lampligt tillfalle avyttra resp. bestélla och kdpa nya fartyg. Aven
om &gandet i sig skulle kunna ge lagre kapitalkostnad bedémer jag
att den vinsten i stor utstrackning skulle &tas upp av administration

21



Overvaganden och forslag SOU 2001:66

och konsultkostnader for beddmning av marknaden och upphand-
ling. Statligt agda farjor skulle ocksa kunna utsittas for storre sli-
tage, da entreprendren inte har tillrackligt incitament att skota
underhallet.

Nuvarande avtal kan inte sigas ha en optimal utformning. Inci-
tamenten for rederiet att pressa kostnaderna och 6ka intédkterna &r
sma. Staten gar dessutom in i detalj p& omraden, som man inte
behdver lagga sig i. Exempel &r kostnader fér administration och
marknadsféring.

Det ar for framtiden 6nskvart med ett s.k. nettoavtal, dvs. en
modell dar rederiet ansvarar for intdkter och kostnader och staten
star for en pa forhand bestamd subvention av garanterad trafik som
inte skulle komma till stand utan upphandling. Jag menar att staten
i framtiden inte behdver upphandla trafik over den av mig fore-
slagna basnivan och kan reglera avsevart mindre an idag, i princip
endast det som ligger i transportstandarden och i milj6- och séker-
hetskrav. Jag foreslar att Rikstrafiken ges direktiv att ta fram och i
framtiden upphandla enligt en sédan modell.

Delar av avtalet ar nu hemligt och jag finner att det ger upphov
till onddiga spekulationer. Jag kan inte se att ett offentliggérande
av avtalet efter slutford upphandling skulle skada rederiet och jag
finner det skaligt da det inrymmer en subvention med skattemedel
pa ungefar en kvarts miljard per ar.

Uppséagning av nuvarande avtal?

Aven om det vore 6nskvirt att finna en ny form for avtal finner jag
att det I6pande avtalet anda inte bor ségas upp i december 2001.
Detta ar under féljande forutsattningar:

e Rederiet satter in tva nybyggda fartyg sa fort de levereras.
e Den av mig foreslagna transportstandarden garanteras.

e Kostnaden for staten Overstiger inte 230 mkr per ar under 6 ar
t.0.m. ar 2008. Rikstrafiken kompenseras med 29 mkr for kost-
naden for den sankta langdmetertaxan.

e Rikstrafiken kan for regeringen redovisa ett avtal med detta
innehdll senast den 1 november 2001.
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Rikstrafiken och Destination Gotland har en tid fort diskussioner i
denna riktning och har natt en principdverenskommelse. Om
denna mot formodan inte skulle kunna fullfoljas till ett avtal bor
det I6pande avtalet sédgas upp i december 2001 och en ny upphand-
ling goras infor ar 2004,

Den expertis jag talat med beddmer att det finns andra rederier,
om &n inte manga, forutom det nuvarande, som da skulle vara
intresserade av att lagga bud.

Flyget

"P4 den senaste tiden har visserligen Aerotransport Oppnat en
flyglinje  till Gotland. Alldeles fransett flygets begransade moj-
ligheter att befordra gods &r det val dock ovisst om och nér detta nya
trafikmedel skall kunna mer allmént anlitas av det stora flertalet
trafikanter, ndmligen alla dem, frdmst bland ©6ns egen befolkning,
vilkas resemojligheter ar strangt avhangiga av kostnaden fér resan.”

Statsutskottets utldtande 203/1945
Over motioner om gotlandstrafiken

Mot den dominerande och tidigare ensamma operatdren, Skyways,
finns stark kritik nar det galler priserna. Den tycks ha sin grund i
tamligen hogt tabellpris for affarsresenarer och med det forhallan-
det att det for andra passagerare ar svart att forutsiga vilket pris
man kommer att fa betala. Den statistik Skyways redovisat for mig
visar pa en medelintakt pa 736 kr exkl. moms under ar 2000 for
enkelturer, alltsa ca 1500 kr exkl. moms for en tur- och
returbiljett. FOr 2001 ligger den budgeterade snittintakten pa 786
kr. Bolaget uppger att snittintdkten sedan 1994 Okat med ca
2 procent per ar. Rabattfloran &r riklig med laga priser for
pensionédrer och ungdomar som kan vara stand-by. Det &r en
mindre grupp affarsresendrer som betalar de hogsta priserna.

Foljande diagram visar hur stor del av Skyways resendrer som
betalar de olika priserna.

23



Overvaganden och forslag SOU 2001:66

Biljettpris, kr

Figur 1. Biljettpriser och andel resendrer per biljettyp Stockholm-
Visby, ar 2001.
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Kalla: Luftfartsverket

Diagrammet géller enkelturspriset exkl. moms Visby-Arlanda
under ar 2000. I diagrammet finns ockséa Skyways personalresor.

Ett konkurrerande flygbolag, Gotlandsflyg, har nu startat med
fyra dubbelturer till Bromma. Det har tva fasta priser tur och retur,
inkl moms, 1 295 kr for icke ombokningsbar biljett och 1 795 for
ombokningsbar. Vid starten den 2 april hade foretag och organisa-
tioner tecknat biljetter for 15 mkr. Det &r ungefar 20 procent av
den nddvandiga trafiken enligt bolaget. Vid slutet av juni uppgav
bolaget att man — i enlighet med budget — annu inte nétt break-
even, "det fattas 26 passagerare per dag for uthallig l6nsamhet”.
Belaggningen var 50 procent.

Ytterligare ett flygbolag — Trygg-Flyg AB — flyger ett begrénsat
antal turer under sommarperioden fran Nykoping (Stockholm-
Skavsta). Priset &r 1 200 kr inkl. moms for ej ombokningsbar tur
och returbiljett och 1600 kr fér ombokningsbar. Medfdljande
vuxen och barn far kraftiga rabatter.

Nar det galler turtithet och tidtabell ar savitt jag kunnat utréna
alla grupper mycket nojda.
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En del i mitt uppdrag ar fragan: bor flygtrafiken pa nagot satt
regleras av staten? En forsta forutsattning ar da enligt min mening
att staten ar beredd att satsa ytterligare medel pa subventioner till
Gotland. Jag vill bestdmt avvisa att ett eventuellt flygstod skulle tas
fran farjesubventionen. Mitt argument &r detta: Farjan uppfattas av
alla pd Gotland som 06ns vag for bade passagerare och gods.
Onskemalet ar att den inte ska vara dyrare 4n motsvarande stracka
pa land. Man 6nskar sig ocksa storre turtathet an idag och snabbhet
aret runt for att i ndgon man kunna na upp till jamforelsen med en
vag. Med mitt forslag till transportgaranti menar jag att man far en
standard som svarar mot detta krav. Darfor bér inga medel tas bort
fran farjetrafiken for att laggas pa flyget. Effekten skulle da kunna
bli att ingetdera transportslaget upplevs som acceptabelt.

Jag kan inte se att det finns nagot varde i sig i att staten skapar
konkurrensneutralitet mellan de tva trafikslagen. Det kan inte vara
avsikten med en transportpolitisk subvention. Risken &r i stéllet att
de tva subventionsslagen delvis skulle ta ut varandra. I nuvarande
farjeavtal ger en 6kad passagerarvolym minskad kostnad for staten.
Att da forsoka locka Gver nagra farjepassagerare till flyget med nya
subventioner forefaller inte sarskilt ekonomiskt rationellt.

Med det specialpris gotlanningarna har pa farjan forefaller det
inte ekonomiskt mojligt att genom subventioner pressa ned flyg-
priset till samma niva. Mycket litet talar darfor for att ett nagot
sankt flygpris skulle gora flyget mer attraktivt pa farjans bekostnad
for dem. Flyget ar heller inte ndgot alternativ for de tva tredjedelar
av passagerarna pa den norra linjen som tar med sig bilen.

Enligt Skyways ar 35 procent affarsresendrer och 65 procent pri-
vatresenérer.

Skyways redovisade genomsnittsintakt tyder pa att ganska
manga redan reser sa billigt att en subvention ar féga motiverad.
Man kan anta att de flesta av dem hor till gruppen privatresenarer.
For lagbudgetresenarer finns nu ocksa Gotlandsflygs pris pa 1 295
kr inkl. moms for en tur och returresa.

Affarsresendrerna betalar enligt Skyways ett genomsnittligt pris
om 2 800 kr exkl. moms. En mindre del av dessa resor kostar mer
dn 3000 kr. Det finns 20 personer som har arskort och de som
reser mycket kan fa rabatter vid kop av “buntar” av biljetter.

Man kan tycka att de som betalar de hdga priserna borde strém-
mat Over till Gotlandsflyg om priset &r viktigt for dem. Om &ven
detta bolags pris ar for hogt maste vi anta att priset for att tillfreds-
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stalla denna kategori maste ned till 1500 kr tur och retur. Detta
betyder en subvention pa minst 50 mkr.

Staten kan reglera priset pa flyg enbart genom inférande av tra-
fikplikt och upphandling. Subventionen skulle kanske kunna pres-
sas under de angivna 50 mkr om man accepterar farre avgangar med
storre plan. Affarsresenarerna skulle fa farre turer men lagre pris.
En stor del av privatresendrerna skulle inte kunna rdkna med lagre
pris, vissa kanske t.o.m. hogre, men dven de skulle fa farre val-
mojligheter.

Dartill kommer de foljdeffekter som skulle komma pa andra
orter. Varfor ska inte Kiruna, Hultsfred och Trollhattan fa
motsvarande pris? Och vilken effekt skulle en sddan subvention fa
pa det upphandlade flygbolagets vilja att rationalisera och halla nere
priserna?

Det fors da och da fram argument att staten genom att ta bort
sina avgifter via Luftfartsverket skulle kunna bidra till ett sankt
pris. Effekten av en sadan atgard skulle enligt Skyways innebéara ca
100 kr per enkelresa. Jag tror inte att en sadan prissankning skulle
uppfattas av eller uppskattas till den kostnad den innebar for
staten, ca 20 mkr.

En mojlighet vore dock att under nagot ar anvanda 20 mkr for
investeringar i Visby flygplats.

Jag finner mot den bakgrund jag redovisat ovan inget skal for
staten att idag ingripa med trafikplikt eller upphandling. Denna
uppfattning delas aven av Flygutredningens styrgrupp.

For att skapa handlingsberedskap infér framtiden anser jag att
det ar vérdefullt att Luftfartsverket i anslutning till sitt reger-
ingsuppdrag ytterligare analyserar forutséttningarna for att sérskilt
stodja flyget till och fran Gotland, saésom Flygutredningens styr-
grupp forordat.

Jag tycker vidare att det bor ligga i statens intresse att stimulera
och mojliggora konkurrens. Pa Visby flygplats &r stationsplattans
storlek idag en begrénsande faktor. Reguljarflyget har behov av
ytterligare en hangar. FOr att mojliggora for flera bolag att
konkurrera och for att underlatta och maojliggora tillvaxt anser jag
att vissa investeringar pa flygplatsen bor prioriteras.

Fragan om vem som &ger slotsen, dvs. ratten att fordela
ankomst- och avgangstider, diskuteras inom EU. | dagslaget ar det
i realiteten flygbolagen som forfogar Over denna rétt dven om det
formellt &r luftfartsmyndigheterna som samordnar. Gotlandsflyg
AB kénner sig utsatt genom att bolaget inte har tillgang till nagra
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egna slots. FOr att sdkra konkurrens och ytterst garantera flygtrafik
over huvudtaget pa Gotland bor regeringen ha beredskap for att
kunna styra slots till gotlandstrafiken. Detta innebar ocksa sjalv-
klart ett stod till kommissionens strdvanden att gora slotsen till
allmén egendom — dven i realiteten.
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1 Upplaggningen av arbetet

I enlighet med vérderingen att en viktig uppgift for utredningen ar
att ta in synpunkter och forankra forslag har jag haft en lang rad
moten med olika intressenter saval i bérjan som i slutet av utred-
ningen.

Jag har traffat den politiska ledningen i Visby och i de tre aktu-
ella hamnstaderna pa fastlandet, Nynashamn, Oxel6sund och
Oskarshamn.

Jag har vidare haft kontakter med landshovdingarna pa Gotland
och i S6rmland, myndighetscheferna for Sjofartsverket, Glesbygds-
verket, Nutek och forre generaldirektoren pa Sjofartsverket Anders
Lindstrom.

Jag har vid flera tillfallen traffat saval centrala som lokala foretra-
dare for de stora speditionsforetagen, akare pa Gotland, Rederi AB
Gotland, Destination Gotland, Skyways, och Gotlandsflyg. Dér-
utéver hamnbolagen i Stockholm och Oskarshamn och hamnen i
Visby samt stuveribolaget pa Gotland.

Jag har samarbetat nara med Rikstrafiken och framfor allt dess
chefsférhandlare Bjorn Sundelin.

Jag har haft kontakt med handlaggare pa Naringsdepartementet
som forbereder de aviserade infrastruktur- och regionalpolitiska
propositionerna, med Omstéllningsgruppen i Regeringskansliet
och med Godstransportdelegationen. P& Gotland har jag samman-
traffat med representanter for naringslivets organisationer och med
foretagare inom jordbruk, turism och industri. Jag har diskuterat
med pendlare och sommargotlénningar.

Jag har testat mina synpunkter pa andra rederier och pa Got-
landslinjens davarande VD Hans Laidwa, liksom pa Sveriges Rese-
och Turistrads VD Karl-Erik Strand.

Konsulten Lars Asplund och journalisten Richard Bjornelid lik-
som Jan T Persson pa Nutek har bidragit med underlagsmaterial.
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Utredningen har mottagit ett antal skrivelser och brev fran myn-
digheter, politiker, organisationer och privatpersoner.
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2 Tidigare Overvaganden om
gotlandstrafiken och aktuella
utredningar

“En av turistféreningens viktigaste uppgifter ar att forsoka utstracka
den korta turistsdsongen.”

Gotlands Turistférening, ur protokoll &r 1902

2.1 Tidigare 6vervdganden om gotlandstrafiken

Utredningar och dvervdganden om gotlandstrafiken har varit en
regelbunden och ofta dterkommande foreteelse. Av de citat som jag
lagt in under olika avsnitt framgar att trafiken till och fran Gotland
varit en viktig fraga allt sedan det blev mgjligt att uppratthalla
reguljar sjofart.

I detta sammanhang tar jag dock bara helt kort, som en bak-
grund, upp de viktigaste utredningarna och besluten under de
senaste decennierna.

1970 ars lag om linjesjofart pa Gotland

Efter flera statliga utredningar om gotlandstrafiken pa 1950- och
60-talet beslutade staten 1970 att reglera trafiken. Syftet med denna
reglering var att skapa garantier for en tillfredsstéllande aret runt-
trafik till och fran Gotland. Fran den 1 januari 1971 kom lagen om
linjesjofart pa Gotland att galla. Lagen foreskrev att koncession
kravdes for att bedriva regelbunden linjesjofart pa Gotland. Rederi
AB Gotland erhdll den férsta koncessionen och staten faststallde
taxor och turlistor for trafiken. Ett sédrskilt transportstod for
Gotland, som skulle reducera taxorna for transport av godsfordon,
beslutades samma ar av riksdagen.
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1977 ars avtal

Ett nytt avtal mellan staten och Rederi AB Gotland, men en delvis
ny upplaggning, traffades 1977. Avtalet fick formen av under-
skottstackning. Huvudprincipen var att staten garanterade bolagets
alla intdkter av koncessionstrafiken genom trafikintakter och stats-
bidrag sa att rederiet fick full kostnadstackning. Avtalet fick flera
tillagg i samband med nybestéllningar av fartyg, bl.a. M/S Gute och
M/S Visby.

1983 &rs avtal

En av regeringen utsedd sérskild forhandlare arbetade fram ett nytt
avtal med Rederi AB Gotland som kom att galla fran 1984. For-
handlaren hade endast begransade mdjligheter att upphandla trafi-
ken i konkurrens. Avtalet fick i huvudsak samma inriktning som
det tidigare, men vissa verksamheter som restauration, rederiets
resebyraverksamhet och viss finansforvaltning flyttades ut ur avta-
let.

1987 ars avtal

Den ogynnsamma kostnadsutvecklingen i gotlandstrafiken med-
forde att regeringen ansag det nodvandigt att radikalt omprova tra-
fikens upplédggning och omfattning. | en skrivelse till riksdagen
1985 antydde regeringen att man kunde tédnka sig konkurrerande
sommartrafik under forutsattning att den inte krévde statsbidrag.
Regeringen papekade ocksa att man genom en trafikomlaggning
med inriktning pa en hamn pa fastlandet (bashamnsalternativet)
under storre delen av aret skulle kunna begrinsa statsbidraget
vésentligt.

| takt med den fortgdende avregleringen inom bl.a. transport-
sektorn kom genom motioner i riksdagen allt fler propaer om en
mer konkurrensinriktad farjetrafik. Mot denna bakgrund fick dava-
rande Transportradet i uppdrag att ta upp forhandlingar med olika
foretag om den framtida gotlandstrafiken. I december 1986 redo-
visade Transportradet en principéverenskommelse mellan staten
och Nordstrém & Thulin om farjetrafiken och i slutet av ar 1987
tecknades ett slutligt avtal om trafiken under en tioarsperiod.
Auvtalet gavs en ny form och ersattningarna till rederiet berdknades
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efter varje enkeltur och indexerades samtidigt som de fasta kostna-
derna for fartygen och hamnavgifterna betalades av staten. Avtalet
fick en viss incitamentskaraktar genom bonus till trafikutévaren
om denne lyckade 6ka trafikvolymen.

1995 ars utredning om gotlandstrafiken

En parlamentariskt sammansatt utredning fick 1993 i uppdrag att
utarbeta forslag till en langsiktig 16sning av farjetrafiken efter det
da I6pande avtalets utgang 1997. Utredningen redovisade resultatet
av sitt arbete i betdnkandet Framtidsanpassad gotlandstrafik (SOU
1995:42). Forslagen redovisades under fem sammanfattande
punkter:

Séker och miljéanpassad férjetrafik

Tryggad och tillforlitlig bastrafik fran tva fastlandshamnar
Forbattrad persontrafik under dagtid

Effektivt resursutnyttjande som begransar subventionsbehovet
Trafiklosning pa Gotlands villkor

g E

Mot bakgrund av utredningens forslag redovisade regeringen rikt-
linjer for upphandling av gotlandstrafiken (prop. 1995/96:44) och
en forhandlare tillkallades efter riksdagsbeslutet for att upphandla
trafiken i konkurrens. Det nuvarande avtalet behandlas néarmare i
kapitel 4.

2.2 Godstransportdelegationen

Regeringen inrattade den 25 juni 1998 en sarskild godstransport-
delegation. | delegationens huvuddirektiv (dir. 1998:51) anges att

en sarskild godstransportdelegation ska inrdttas med uppgift att 6ka
samverkan mellan godstransportsystemets aktorer och staten samt att
fortydliga statens roll i detta system. Delegationen ska félja utveck-
lingen pd godsomradet samt utveckla ett trafikslagsovergripande syn-
sétt med syftet att effektivisera godstransportsystemet och gora det
sékert och ekologiskt hallbart.

Ett medel for att utfora uppdraget, sarskilt delen att "utveckla ett
trafikslagsovergripande synsétt”, ar den samlade godstransport-
strategi som delegationen ska utforma. Direktivet uttrycker detta
sa hér:
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Godstransportdelegationens huvudsakliga uppgift ska vara att félja
utvecklingen péa godstransportomradet och lamna forslag till reger-
ingen. Den inledande uppgiften for delegationen bor vara en ndrmare
analys av godstransportsystemets nuvarande funktion och brister sett
ur kundperspektivet, samt av framtida behov och utveckling av gods-
transporter inom, till och fran Sverige.

Godstransportdelegationen 6verldamnade sitt slutbetdnkande till
regeringen den 5 juli 2001. | betdnkandet redovisar delegationen
bl.a. sin syn pa de regionalpolitiska motiven for att ingripa i mark-
naden genom transportstdd, for att kompensera for merkostnader
for transporter i vissa delar av landet. Stodet sker for narvarande i
tvad olika former, dels genom regionalpolitiskt transportbidrag
direkt till foretagen i Norrlandslanen, dels genom upphandling av
jarnvégstrafik och férjetrafik till Gotland, &ven inkluderat vissa
regler om utjdmningssystem for fraktpriser hos de storsta trans-
portférmedlingsforetagen, det s.k. Gotlandstillagget.
Godstransportdelegationen anser att den svenska godstrans-
portmarknaden i vasentlig grad ska vara marknadsstyrd. Aven i det
transportpolitiska beslutet fran ar 1998 bygger de transportpo-
litiska principerna pa en sadan marknadsstyrd utveckling.
Varuégarnas/slutkundernas intressen kan enligt delegationen
bést tillgodoses pa en val fungerande fri transportmarknad. Vid de
ingripanden i marknaden som gors eller kan behéva géras med han-
syn till transport- eller andra politiska mal maste stor hansyn tas till
denna syn, liksom till den internationella situationen. Det arbete
som pagar med ytterligare liberaliseringar inom sarskilt den inter-
nationella transportmarknaden bor mot denna bakgrund stodjas.
Godstransportdelegationen anser att denna utredning om got-
landstrafiken bor notera delegationens allminna syn pa regio-
nalpolitiska stddinsatser och beakta godstransporternas intressen i
sitt arbete.
Godstransportdelegationen anser sammanfattningsvis:

e Atgarder i godstransportmarknaden utifran gallande transport-
och regionalpolitiska malsattningar maste grundas pa ett trans-
parent och trafikslagstvergripande synsitt som sa langt mojligt
tar hénsyn till principerna fér kostnadsansvaret inom gods-
transportsystemet.

e Transportbidrag till varudgare av den modell som nu tilldimpas
for Norrland synes i huvudsak vara i enlighet med dessa rikt-
linjer.
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e Sverige bor verka for att det inom den europeiska unionens ram
ska finnas goda mojligheter for staten att bedriva en effektiv
forutsattningsskapande verksamhet pa godstransportomradet
ocksa vad galler malsattningarna om tillganglighet och trans-
portkvalitet for ndringslivet i landets olika delar samt for posi-
tiv regional utveckling.

2.3 Utredningar om flygtrafiken

Luftfartsverket har i en delrapport i december 2000, "Upphandling
av flygtrafik — en kartldggning”, presenterat ett forslag till modell for
upphandling av flygtrafik. I rapporten rekommenderar verket att
ett forfarande paborjas med sikte pa att genomfora en upphandling
av flygtrafik som &r regionalpolitiskt motiverad.

Utgangspunkten for upphandlingen bor vara att

o de transportpolitiska malen ska uppnas,

e den av kommunerna upphandlade trafiken ska sakerstallas.
Luftfartsverket har fordjupat underlaget for en upphandling av
flygtrafik inom foljande omraden:

e Analys av de relationer som skulle kunna komma ifraga for
upphandling.

o Kartlaggning av olika flygforetags intresse for att delta i en
upphandling av trafik.

e Forslag till en kombinerad statlig och kommunal upphandling
av flygtrafik.

e Oversiktliga kalkyler for att fi battre kunskap om flyg-
foretagens driftkostnader och intékter.

e Anbudsunderlag med detaljerad tidsplan.

e En vidare granskning av de norska erfarenheterna fran upp-
handling av flygtrafik och av villkoren fér upphandling av
flygtrafik och férdelning av slot-tider vid allmén trafikplikt.

Luftfartsverket konstaterar vidare i sin rapport att for resenérer till
och fran Gotland star valet mellan sjo- och flygtransport. Det fak-
tum att landforbindelse med fastlandet saknas gor kommunika-
tionsfragorna unika. Detta motiverar trafikpolitiska sarlosningar
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for Gotland i enlighet med regeringens mal att “transportsystemet
ska utformas s& att medborgarnas och naringslivets grundlaggande
transportbehov tillgodoses” (prop. 1997/98:56).

Genom statens stod och aktiva medverkan i fraga om farjetrafi-
ken har atgarder vidtagits for att den trafikpolitiska malsattningen
ska uppnas. Statens kostnader for farjetrafiken uppgick till 228 mkr
under ar 2000. Samtidigt finns det for flygets del inget statligt stod
idag. Flyget, som fullt ut star for sina egna kostnader, missgynnas
av den radande situationen, anser Luftfartsverket. Om utgangs-
punkten &r att tillgodose grundldggande transportbehov till och
fran Gotland, forutsitts att staten ombesorjer att saval sjo- som
flygtrafik uppratthélls med ett stabilt trafikutbud samt med rimliga
biljettpriser for resenérerna.

Rapporten 6verlamnades den 15 december 2000 till Nérings-
departementet, Rikstrafiken och berdrda flygplatskommuner for
ytterligare dvervdganden.

Luftfartsverket har darefter tagit initiativ till att genomfétra en
fordjupad analys av situationen for gotlandsflyget efter avreg-
leringen, hér kallad Flygutredningen. En arbetsgrupp och en styr-
grupp har bildats for arbetets genomférande. | grupperna ingar
foretradare for Luftfartsverket, Glesbygdsverket, Lénsstyrelsen i
Gotlands Idn och Gotlands kommun.

Styrgruppen for Flygutredningen Overlamnade i juli 2001 sin
rapport "Gotlandsflygets utveckling efter avregleringen — en behovs-
analys”, till mig for vidare Gvervaganden. | rapporten konstateras
bl.a. att regeringen lamnat ett uppdrag at Luftfartsverket att kart-
lagga marknadssituationen for inrikesflyget. I uppdraget ligger bl.a.
att analysera vilka flyglinjer som skulle kunna komma ifraga for
inforande av allman trafikplikt och att i 6vrigt analysera mdjlig-
heterna och forutsattningarna for statliga stodatgarder pa flyglinjer
med stor transport- och regionalpolitisk betydelse.

I styrgruppens rapport lamnas féljande rekommendationer:

e Luftfartsverket ska i samband med redovisningen av ovan
ndmnda regeringsuppdrag Kkartligga och analysera forut-
sattningarna for att sarskilt stodja flyget till och fran Gotland.

o Luftfartsverket ska kartlagga forutséttningarna for att infora
allman trafikplikt pa flyglinjen Stockholm-Visby.
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2.4 Ankomst- och avgangstider — slot-tider

Flygbolagen ar beroende av att deras tider saval vid avgang som vid
ankomst passar resendrernas behov och anknytande trafik. For
bolag som konkurrerar om affarsresenarer ar bristen pa tillrackligt
manga ankomst- och avgangstider, s.k. slot-tider, under hogtrafik
en flaskhals som begransar flygbolagens flexibilitet och kon-
kurrensférmaga.

Den 18 januari 1993 antog Europeiska radet forordningen 95/93
om gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangs-
tider pa gemenskapens flygplatser. Syftet med forordningen var att
skapa ett gemensamt regelverk for fordelning av slot-tider anpassad
till dagens forutsattningar med fritt marknadstilltrade for de
europeiska flygbolagen inom Europa.

Forordningen bygger pa att fordelningen av slot-tider sker pa
basis av neutrala, transparanta och icke-diskriminerande regler och
ar till stor del en kodifiering av IATA:s rekommendationer. Den
gar dock i ett par avseenden langre da den

e dlagger medlemsstaten att besluta om det finns ett behov av att
koordinera en flygplats,

o fOreskriver ett visst institutionellt arrangemang och ett system
med juridiskt bindande regler for fordelning av slot-tider.

Forordningen fastslar att ankomst- och avgangstider vid en
bristsituation ska férdelas av en samordnare (koordinator) for
flygplatsen. Koordinatorn ska agera i enlighet med forordningen pa
ett neutralt, icke-diskriminerande och genomblickbart sitt.

I Sverige finns det tva fullstandigt samordnade flygplatser,
Arlanda och Bromma, med en samordnare (s.k. slot-koordinator)
och en samordningskommitté for vardera flygplatsen. Luftfarts-
verket, som &r behorig myndighet pa det civila luftfartsomradet,
samordnar och fordelar genom Airport Coordination Sweden
(ACS) avgangs- och ankomsttider pa Arlanda och Bromma.

P& Arlanda stracker sig peaken under formiddagen fran ki 6.30
till 9.30. Mellan kI 07.00 och 08.00 &r det i princip fullt och tiden
strax fore och efter kan det vara svart att fa tider som Gverens-
stammer med varandra under veckan. Under eftermiddagen
stracker sig peaken fran kl 17.00 till 19.00. F6r Bromma galler
administrativt satta kapacitetsbegransningar.

37



Tidigare dvervaganden SOU 2001:66

Enligt radets férordning (EEG) nr 95/93 kan en medlemsstat
reservera ankomst- och avgangstider for en linje vid en fullstandigt
samordnad flygplats. Forutsattningen &r dock att medlemsstaten
infort allmén trafikplikt enligt artikel 4 i férordning (EEG) nr
2408/92 pa linjen.

Kommissionen presenterade den 28 juni 2001 ett forslag pa and-
ring av nuvarande férordning. Frdgan om vem som ytterst dis-
ponerar slot-tiderna & omdebatterad. Flygbolagen betraktar dem
som sin egendom, flygplatserna likasd. EU-kommissionen har i for-
klaringen till sitt forslag om ny férordning framfért att slot-tiderna
bor betraktas som allmén egendom.

2.5 Oar i ett EU-perspektiv

Genom Amsterdamfordraget 1997, artikel 158 (f.d. 130a), som
behandlar Gemenskapens sociala och ekonomiska sammanhallning,
gjordes ett tilligg med en sarskild referens till 6ar. Denna artikel
anger numera bl.a. att

Gemenskapen ska sarskilt strdva efter att minska skillnaderna mellan
de olika regionernas utvecklingsnivaer och eftersldpningen i de minst
gynnade regionerna eller 6arna, inbegripet landsbygdsomradena.

Medlemsstaternas egna ansvar understryks i den féljande artikeln:

Medlemsstaterna ska bedriva och samordna sin ekonomiska politik i
syfte dven att uppna de mal som anges i artikel 158. Vid utformningen
och genomforandet av gemenskapens politik och atgarder och vid
genomforandet av den inre marknaden ska de beakta malen i artikel
158 och bidra till att dessa uppnas.

Regeringschefskonferensen resulterade ocksa i att en gemensam
forklaring, nummer 30, om 6-regioner antogs. | den slas fast att 6-
regioner har strukturella begransningar som beror pa deras 6-status
och att detta forsvarar deras ekonomiska och sociala utveckling.
Darfor anges vidare i forklaringen att Gemenskapslagstiftningen
maste ta hansyn till detta och att speciella atgarder far vidtas dar det
ar befogat sa att dess regioner pa rattvisa villkor kan integreras
béttre i den inre marknaden.

Vikten av tillganglighet for 6arna framgar dven av kommissio-
nens nyligen publicerade rapport om den ekonomiska sammanhall-
ningen. | avsnittet Omraden med speciella geografiska forutsatt-
ningar skrivs om oarna:
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Oarnas speciella forutsattningar 4r i synnerhet av vikt i de fyra sodra
medlemsstaterna, av vilka tre dr sammanhallningslander. Det finns
emellertid ocksa ett stort antal 6ar i Frankrike, Storbritannien och de
tre nordiska linderna, dar manga &r berittigade till stod fran struktur-
fonderna. Nér det géller de mindre 6arna sa ar darnas tillganglighet det
huvudsakliga problemet. Bristande tillgdnglighet minskar mdjlighe-
terna att bibehaélla ett konkurrenskraftigt naringsliv och en ung valut-
bildad arbetskraft.
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3 Nuvarande trafik

3.1 Farjetrafiken

Féarjetrafiken mellan Gotland och fastlandet bedrivs med statligt
stdd och utformningen av trafiken regleras i ett avtal mellan staten
och farjeoperatdren. Den trafikforsérjning som staten garanterar
ska vara tillfredstéllande och kdnnetecknas av att den ar passagerar-
vanlig, naringslivsanpassad, siker och miljoanpassad. Statens ata-
gande och réttigheter i detta avtal bevakas och ombesorjs av Riks-
trafiken. Forutom reglering av specifika ekonomiska forhallanden
innehaller avtalet bestammelser om fartyg, hamnar och trafik. Det
finns ocksa angivet pa vilket sitt faststéllelse av turlista och priser
ska ske och ett sarskilt avsnitt agnas at information, marknads-
foring och samordning.

Regelbunden farjetrafik bedrivs aret runt mellan Visby och
Nynéshamn (norra linjen) och Visby och Oskarshamn (stdra lin-
jen). Trafiken sysselsétter idag tva konventionella farjor och en
hoghastighetsfarja. Under sommarperioden kompletteras tonnaget
med en lastférja.

Traditionellt har denna linjetrafik i stor utstrackning varit anpas-
sad till néringslivets transportbehov. Avgangstiderna fran Visby har
sdlunda lagts sa att det som producerats pa on lastas och transpor-
teras eftermiddag/kvall for att nd mottagaren pa fastlandet pafol-
jande morgon. P4 motsvarande sétt har, genom de sena avgangarna
fran Nynashamn respektive Oskarshamn, gods fran fastlandet
kunnat distribueras tidigt pa morgonen till de gotlandska motta-
garna. De senaste aren har totala antalet turer 6kat sa att det nu pa
norra linjen under storre delen av aret finns mer an en mojlighet
per dygn att na fastlandet. Introduktionen av snabbgaende farjor
har medfort en kvalitetshéjning och avsevarda forbattringar for
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persontrafiken genom forkortade restider och en turlista béttre
anpassad till passagerares behov och 6nskemal.

Godstrafiken

Praktiskt taget allt gods som ska till/fran Gotland sjotransporteras,
godsvolymen med flyg ar mycket liten. Totalt transporterades ar
2000 nastan 550 000 langdmeter gods i farjetrafiken, vilket motsvarar
ca 500 000 ton. Detta gods utgoér viktmassigt endast ca 10 procent av
alla godstransporter och bestar till storsta delen av foradlade varor.
Den 6vervagande delen av de godsslag som inte gar pa farja, t.ex.
cement, skogsravara och spannmal fraktas med lastfartyg.

Figur 3.1. Antalet langdmeter gods i férjetrafiken mellan Gotland
och fastlandet aren 1990-2000 i Nynashamns respektive
Oskarshamns hamnar.
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Kalla: Gotlands kommun

Som framgar har godsméngderna pa farjorna stadigt okat de senaste
aren och kapacitetstaket for godstransporterna har nu natts under
delar av aret. Godstransporterna ar i stort sett jamnt fordelade
under aret och mellan de bada linjerna. Det mesta godset pa den
norra linjen &r trailerbundet och ska till eller kommer fran
stockholmsomradet. Pa den sodra linjen dominerar bil och slap.

I genomsnitt vagde lasten 0,88 ton per langdmeter ar 2000.
Mangden ankommande gods till Gotland &r stérre &n den som av-
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gar (forra aret 57 procent respektive 43 procent). Enligt den
senaste rapporten om gotlandstrafiken, gjord av TR Projektut-
veckling AB pa uppdrag av Rikstrafiken, uppvisar den norra linjen
genomgaende battre effektivitet, matt som fyllnadsgrad, vilket bl. a.
anges bero pa en hogre andel trailers.

Det finns en tendens att allt fler varor klassificeras som farligt
gods. Transporten av sadana varor genomfors i enlighet med
Ostersjoavtalet. | dag transporteras farligt gods pa s.k. avlysta turer
(ej passagerarforande) en gang i veckan till och fran Oskarshamn.
Var femte vecka gar dessutom en extratur med explosiva varor.
Farligt gods réknas inte som transportsttdberdttigat och debiteras
darfor efter en langdmetertaxa som ar ca tre ganger hogre an for
vanligt gods. Totalt transporterades 8 530 langdmeter farligt gods
under ar 2000.

Danzas-ASG och Schenker-BTL &r tillsammans de helt domine-
rande aktOrerna och svarar vardera for 40-45 procent av godstrans-
porterna i farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet. Dessa fore-
tag samt Fraktarna AB och i férekommande fall andra foretag, som
regelbundet bedriver inrikes fjarrtrafik till och frdn Gotland far
ifraga om all inrikes fjarrtrafik ta ut ett pristilligg med hogst 0,4
procent (det s.k. Gotlandstilligget) pa nettofraktsumman i varje
enskilt fraktavtal.

Persontrafiken

Ar 2000 reste 1 290 674 passagerare med gotlandsfarjorna — 936 179
pd den norra linjen och 354495 pa den sodra. Nedanstaende
diagram visar passagerarutvecklingen i reguljar farjetrafik mellan
Gotland och fastlandet samt Oland &ren 1971-2000.
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Figur 3.2. Antalet passagerare i inrikes linjetrafik aren 1971 — 2000.
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Kalla: Gotlands kommun

De flesta resenarerna finns pa den norra linjen som de senaste aren
forstarkt sin dominans — den har nu drygt 70 procent av totala
antalet passagerare. Stapeldiagrammet nedan visar passagerar-
utvecklingen pa norra respektive sodra linjen aren 1990-2000.
Sommaren 1997 bedrevs ocksa regelbunden kommersiell trafik
mellan Klintehamn och Grankullavik pd Oland, passagerarantalet
uppgick till drygt 41 000.

Figur 3.3. Antalet passagerare via Nyndshamn och Oskarshamn
aren 1990-2000.
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Kélla: Gotlands kommun

Utmérkande for persontrafiken ar de mycket kraftiga variationerna
i resandet saval under aret som 6ver manadens dagar da veckoslut
och sérskilda evenemang kraver stor kapacitet.

Figur 3.4. Totala antalet passagerare januari-december ar 2000.
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Kalla: Gotlands kommun

Generellt géller att de allra flesta resor dger rum under sommar-
perioden med en markant topp i juli manad. Ar 2000 uppgick anta-
let passagerare under juli till drygt 368 000 medan de under februari
manad var drygt 36 000. Trots forhallandevis fa resenarer i februari
ar aven i denna manad vissa turer fullookade t.ex. i samband med
sportlov. Av det totala antalet resendrer utgbr gotlanningarna en
liten andel, ca 15 procent. Deras resande ar & andra sidan relativt
jamnt fordelat 6ver arets manader. Folkbokforda pa Gotland har
speciella rabatter pa alla avgangar under hela aret och fran och med
sommaren 2001 géller ett hogsta pris pa 165 kr for enkelbiljett pa
snabbfarjan, 105 kr pa de konventionella farjorna.

En sak att notera just nér det galler de konventionella férjorna
och nér kapacitetsutnyttjande diskuteras ar att biljett pa konven-
tionell farja inte garanterar resendren en fast sittplats. Pa natturerna
kan tillgang till hytt begransa resmojligheterna.

Bildackskapaciteten ar ytterligare en viktig begransande faktor vil-
ket bl. a. medfor att kollektiva anslutningsmajligheter i hamnarna
har stor betydelse for méjligheten att Oka passagerarantalet.
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3.2 Flygtrafiken
Trafikutvecklingen

Som mest har Visby flygplats haft narmare 0,5 miljoner arspassa-
gerare. Denna hittills storsta volym intraffade ar 1990 efter ett
1980-tal med en narmast obruten trafiktillvaxt. 1 samband med lag-
konjunkturen i borjan av 1990-talet minskade trafiken drastiskt.
Mellan 1990 och 1997 nérmast halverades antalet passagerare. Tra-
fikvolymen har emellertid 6kat de tre senaste aren. Under ar 2000
uppgick antalet passagerare till 312 000 vilket &r drygt 180 000 farre
an under rekordaret 1990. | foljande figur visas passagerarutveck-
lingen de senaste tjugo aren.

Figur 3.5. Antal inrikespassagerare pa Visby flygplats 1980-2000
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Kalla: Luftfartsverket

I nasta figur visas, i form av indexserier, utvecklingen pa Visby
respektive riket som helhet.
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Figur 3.6. Jamforelse av passagerarutvecklingen inrikes Visby-Riket
1980-2000
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Kalla: Luftfartsverket

Utvecklingsforloppet har varit likartat pa Visby som for riket. Dock
har Visby haft en betydligt sémre utveckling, detta har géllt under
savdl 1980- som 1990-talet dar gapet dessutom har okat. Sett Gver
hela perioden har antalet inrikespassagerare for riket 6kat med 130
procent medan motsvarande for Visby ar 20 procent. Saledes har
passagerartillvixten under de senaste 20 aren slapat efter pa
flygplatsen, en eftersldpning som tog sin bdrjan under mitten av
1980-talet. Detta har ocksa forstarkts successivt under 1990-talet.

I foljande tva figurer visas dels utvecklingen av antalet landningar
pa flygplatsen, dels en jamforelse med riket.

Figur 3.7. Antal inrikes landningar pa Visby flygplats 1980-2000
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Kalla: Luftfartsverket
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=100

Index: 1998:

Landningarna har haft en mer positiv utveckling &n antalet
passagerare. Under &r 2000 var landningarna 1 300 fler &n under ar
1990. Sarskilt kraftig var tillvixten under aren 1995-1997.
Huvudforklaringen &r att SAS lade ned trafiken till Stockholm som
Overtogs av Skyways som opererade med betydligt mindre flygplan.
Utvecklingen pa Visby slapade efter under hela 80-talet och forsta
halvan av 1990-talet. Tack vare en mycket snabb tillvaxt mellan
aren 1995 och 1997 sa ar den arliga genomsnittliga tillviaxten Gver
hela perioden i niva med riksgenomsnittet.

Figur 3.8. Jamforelse av utvecklingen av antal landningar mellan
Visby och riket 1980-2000
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Kalla: Luftfartsverket

De olika utvecklingsférloppen av antal passagerare och landningar
under senare delen av 1990-talet har inneburit farre passagerare per
flygning. Medan det for riket som helhet blivit fler passagerare per
flygning har de blivit betydligt farre for trafiken till och fran Visby,
dar det skett en halvering under de senaste tio aren. Visbys utveck-
ling visas i nedanstaende figur.
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Figur 3.9. Antal passagerare per landning 1980-2000
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Kalla: Luftfartsverket

Stockholmstrafiken — efterfragan

I detta avsnitt kommer trafikutvecklingen mellan Visby och
Stockholm under perioden 1992 till ar 2000 att beskrivas och analy-
seras. Avgransningen mot andra linjer beror pa att Stockholms-
trafiken svarar for den ©vervdgande majoriteten av antalet passage-
rare (93 procent under ar 2000). Under ar 2000 forekom utdver
trafik till Stockholm, sédsongstrafik till Nykoping (1 400 passagerare)
och aretrunttrafik till Norrkoping (20 000 passagerare). Avgrans-
ningen i tiden motiveras av i forsta hand tillgangen till data och att de
storsta forandringarna i saval utbud som efterfragan skett under
denna period. | foljande figur visas antalet passagerare mellan Visby
och Stockholm uppdelat pa Arlanda respektive Bromma.

Figur 3.10. Antal avresande och ankommande passagerare, Visby-
Stockholm, 1992-2000
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Kalla: Luftfartsverket
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Under &r 1992 ankom och avreste totalt 402 000 passagerare. Ar
2000 var de 287 000. Det innebéar 115 000 farre passagerare motsva-
rande en minskning med ndrmare 30 procent. Né&r inrikesflyget
avreglerades sommaren 1992 blev det ater tillatet att bedriva linje-
trafik pd Bromma. Trafik darifran till Visby kom igang tamligen
omgaende. Dock rorde det sig om relativt sma volymer under de
forsta aren (ca 2,5 procent av totaltrafiken). Men bara ett par ar
senare, ar 1995, var fordelningen tamligen jamn mellan de tva
stockholmsflygplatserna. Till och fran Bromma var det i huvudsak
Malmd Aviation som flog. Trafiken till Arlanda dominerades fort-
farande av SAS, men ocksé Skyways hade en hel del passagerare. Ar
1996 hade SAS helt lamnat Visbytrafiken som 6évertogs av Skyways.
Detta innebar fér Gotlands del att det fortséttningsvis endast gick
att flyga propeller till Arlanda. Malm6 Aviation fortsatte att flyga
pa Visby ytterligare ett ar och ar 1997 hade ocksa de lamnat
Gotland. Ocksa denna trafik togs 6ver av Skyways som de senaste
fyra aren varit ensamt om trafiken till och fran Stockholm (om vi
raknar in Flying Enterprise, som i borjan av ar 2000 kdptes upp av
Skyways). Under denna tid har Arlanda befést sin stéllning som
den dominerande flygplatsen for gotlandstrafiken. Huruvida detta
ar en medveten strategi eller framtvingat av den radande kapacitets-
bristen pd Bromma ar oklart. 1 nedanstaende figur visas hur mark-
nadsandelarna utvecklats.

Figur 3.11. Passagerare Visby-Stockholm fordelat pa flygbolag,
1992-2000

100%

80%

@ Ovriga

O Malmd Av.
[ Skyways

W SAS/Linjeflyg

60%

40%

Passagerarandel

20%

0%

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Kalla: Luftfartsverket
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Utbudet

Utbudet pa en flygplats eller flyglinje kan métas och beskrivas pa
flera olika satt. Vanligast ar antal flygrorelser eller utbjudna flyg-
stolar under olika tidsenheter, vanligen ar, vecka, dag eller timma. |
nasta figur visas antal flygrorelser mellan Stockholm och Visby
mellan aren 1992 och 2000.

Figur 3.12. Antal starter och landningar Visby-Stockholm, 1992-
2000
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Kalla: Luftfartsverket

Till skillnad fran antalet passagerare har antalet flygplansrorelser
(starter och landningar) 6kat under perioden. Totalt har de ©kat
med 54 procent, motsvarande nérmare 3 900 rorelser. Den stora
okningen beror framforallt pa att det idag flygs med betydligt
mindre flygplan. Ar 1992 var den genomsnittliga flygplanstorleken
matt i antal utbjudna stolar 98. Under ar 2000 var motsvarande
siffra 43 stolar, dvs. mer an en halvering. De vanligaste flygplans-
typerna &r for narvarande Fokker 50 och SF340. Detta har inne-
burit betydligt tatare avgangar men med avsevart mindre flygplan.
Ett ytterligare satt att beskriva utbudets utveckling dr att studera
antalet utbjudna stolar. Hur denna storhet utvecklats framgar av
nedanstaende figur.
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Antal stolar

Figur 3.13. Antal utbjudna stolar Visby-Stockholm, 1992-2000
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Utbudet i form av antalet stolar har saledes till skillnad fran antalet
rorelser minskat under perioden. Stolsutbudet var under ar 2000
tva tredjedelar av motsvarande utbud ar 1992. Den stora minsk-
ningen skedde redan ar 1993 och berodde i huvudsak pa en kraftig
minskning av antalet avgangar. Darefter har stolsutbudet legat pa i
genomsnitt 478 000 stolar per ar.

Forhallandet mellan efterfragan och utbud

Ovan har beskrivits hur efterfrdgan och utbudet utvecklats pa en
overgripande niva for trafiken till och fran Stockholm. En beratti-
gad fraga ar om det pa denna aggregerade niva rader nagon form av
obalans, t.ex. for litet utbud i forhallande till efterfragan. 1 foljande
figur ges en sammanstélining av det totala stolsutbudet och passa-
gerarefterfragan under den studerade perioden.
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Figur 3.14. Antal passagerare och antal utbjudna stolar Visby-
Stockholm, 1992-2000
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Kalla: Luftfartsverket

Av figuren framgar, att som tidigare visats har savél utbudet som
efterfragan minskat under perioden. Antalet utbjudna stolar har
minskat med 33 procent medan antalet passagerare minskat med 29
procent. Forhallandet utbjudna stolar och antalet passagerare har
legat stabilt mellan 1,6 och 1,7. Detta innebér ett utbudsoverskott
pa mellan 60 och 70 procent. Undantaget ar 1993 da kvoten var 1,4.
For ar 2000 uppgick det genomsnittliga antalet stolar per flygning
till 43 och det genomsnittliga antalet passagerare till 26. Detta
innebar att det pa varje avgang fanns i snitt 17 tomma stolar. Ett
annat sétt att beskriva forhallandet mellan utbud och efterfragan ar
att berdkna den sd kallade kabinfaktorn (antal passagerare/antal
utbjudna stolar).
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Figur 3.15. Kabinfaktorns utveckling 1992-2000
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Kalla: Luftfartsverket

Bortsett fran ar 1993 da den kraftiga utbudsminskningen skedde
har kabinfaktorn pa strackan Stockholm-Visby varierat mellan 57
och 63 procent. Jamfort med riket ar det heller inte nagra storre
skillnader. Med nagra undantag har det rort sig om differenser med
nagra procentenheter saval uppat som nedat.
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4 Nuvarande stod till Gotland

4.1 Avtal om farjetrafik

Regeringen fdreslog i proposition 1995/96:44 "Riktlinjer for upp-
handling av gotlandstrafiken m.m.” att staten, &ven fortsattningsvis
skulle garantera en tillfredsstéllande person- och godstrafikforsorj-
ning mellan fastlandet och Gotland. Den framtida férjetrafiken
skulle inte kosta mer for staten an for da gallande trafiksystem och
kédnnetecknas av att vara passagerarvanlig, néringslivsanpassad,
saker och milj6anpassad. Utgangspunkten var att staten skulle
garantera bastrafik pa tva fastlandshamnar.

Riksdagen beslutade den 14 december 1995 (bet. 1995/96:TU7,
rskr. 1995/96:99) att ansluta sig till regeringens uppfattning om
behovet av att sékerstélla en tillfredsstéllande trafikforsorjning med
farja till och fran Gotland.

Regeringen beslutade vid sammantradde den 18 januari 1996 att
tillkalla en sérskild forhandlare med uppdrag att férhandla om
statens kop av farjetrafik till och fran Gotland (dir. 1996:5). For-
handlaren skulle upprétta ett prelimindrt avtal om upphandling,
vilket skulle understallas regering och riksdag for godkannande.
Riksdagen godkénde avtalet i november 1996 (prop. 1996/97:33,
bet. 1996/97:TU4, rskr.1996/97:60). Avtalet trddde i kraft den 1
januari 1998. Nedan beskrivs avtalet i de delar det &r 6ppet. 1 de
avsnitt dar ekonomiska mellanhavanden berérs ar avtalet hemlig-
stdmplat.

Regeringen beslutade den 21 augusti 1997 att uppdra at Sjofarts-
verket att i enlighet med avtalet faststélla arliga turlistor och taxor
for linjesjofarten pa Gotland. Vidare skulle verket hantera ekono-
miska mellanhavanden mellan staten och Destination Gotland samt
i Ovrigt bevaka statens rattigheter och ataganden enligt avtalet.
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Statens rattigheter och ataganden enligt avtalet om linjesjofarten pa
Gotland 6vertogs den 1 juli 1999 av Rikstrafiken.

4.2 Avtalets konstruktion
Uppsagning

Uppsagningstiden &r tva ar. Avtalet kan dock inte upphdra fore den
31 december ar 2003. Uppsagning ska vara skriftlig. Skulle avtalet
inte senast den 31 december 2004 ha sagts upp till upphérande den
31 december 2006 ska avtalet utan sarskild uppsagning upphdra den
31 december 2007 om inte parterna senast den 31 december 2005
bekréftat att avtalet forlangs med ett ar och saledes géller till den 31
december 2008. Parterna ska efter den 31 december 2005 arligen
senast den 31 december bekrafta en sadan forlangning med ytterli-
gare ett ar.

Basutbud

Enligt avtalet omfattar basutbudet tre fartyg, varav tva konventio-
nella farjor, m/s Visby och m/s Thjelvar, och ett enskrovs (stal)
hdghastighetsfartyg.

Linjetrafiken forutsatts enligt avtalet arligen omfatta for Norra
linjen totalt 1 204 enkelturer och fér Sodra linjen totalt 990 enkel-
turer; totalt 2 194 enkelturer med den ndrmare férdelning som fast-
stalls i arliga turliste- och taxedversyner av staten efter forslag fran
rederiet, da ocksa antal turer avlysta for transport av farligt gods
faststalls.

Anpassning av tonnage/turutbud

Rederiet ska fortlépande utvérdera lampligheten av anvénda fartyg
och foreliggande turutbud i forhéllande till trafikutvecklingen.
Rederiet ska, om skél finns vidta &ndringar med hansyn till minskad
eller 6kad belaggning. Rederiet ska understélla staten forslag pa
atgarder. Rederiet ska omedelbart anméla till staten om anledning
uppkommer att anta att i budgeten intagen kostnads- eller intékts-
post vasentligen kommer att avvika fran den budgeterade.

56



SOU 2001:66 Nuvarande stéd till Gotland

Skulle passagerar- och/eller godsunderlaget svikta och vésentligt
understiga vad som forutsatts vid ingdendet av detta avtal ager
staten, efter samrad med rederiet, pakalla dndringar i turutbudet
under I6pande verksamhetsar eller verksamheten i 6vrigt.

Turlista

Turlista faststalls arligen av staten. Rederiet ska utfora linjetrafiken
i enlighet med den faststéllda turlistan. Att resor utfors i ratt tid
och utan opékallade forseningar ar ett vasentligt intresse for trafi-
kanterna och darmed for trafiken.

Fore faststéllande av turlista och priser ska staten och rederiet
gemensamt informera ett trafikantrdd om de lagda forslagen.
Informationstraffen ska ocksa ge mojlighet till idéutbyte om trafi-
ken i sin helhet. Trafikantradet bestar av de intressenter Lansstyrel-
sen pa Gotland och Gotlands kommun vid varije tillfalle inbjuder.

Avbrott/ersattningsfartyg

Skulle fartyg tas ur trafik pa grund av haveri eller av annan orsak,
ska rederiet gora sitt yttersta for att, genom &ndringar i turlistan
for ovriga fartyg, uppratthalla antalet dagliga turer pa respektive
linje. Skulle avbrottet beddémas komma att Overstiga under hdg-
sasong (1 juni till 15 augusti) 7 dagar eller under lagsasong 14 dagar
ska rederiet snarast mojligt tillforsakra linjetrafiken erséttnings-
fartyqg.

Ersattningsfartyg ska skéligen motsvara det fartyg som tagits ur
trafik. Rederiet ska informera staten om tillgadngliga erséttnings-
fartyg, deras prestanda och kapaciteter samt de ekonomiska villko-
ren for en inhyrning. Staten ska godkénna fartyg och ekonomiska
villkor samt ersdtta rederiet for dess nettokostnader for inhyr-
ningen jamte kostnadsersattning per utford resa i linjetrafiken.

Skulle rederiet, trots att skéligen acceptabla erséttningsfartyg
varit tillgangliga pa marknaden, inte erbjuda erséttningsfartyg och
linjetrafiken darfor vasentligen inskrénkas, dger staten ratt att sdga
upp avtalet till omedelbart upphdrande eller till upphérande vid
sadan senare tidpunkt som staten bestammer.

| det fall att ett fartygs prestanda pa grund av maskinhaveri eller
dess prestanda vasentligen nedsatts men fartyget danda kan kvar-
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stanna i trafiken, ska rederiet gora sitt yttersta for att snarast ater-
stélla fartyget samt, genom &ndringar i turlistan fér 6vriga fartyg,
uppratthalla antalet dagliga turer pa respektive linje.

Miljo

Fartygen ska uppfylla alla de miljokrav som Sjofartsverkets sjo-
fartsinspektion och andra myndigheter stéller pa passagerarfartyg i
aktuell trafik. Rederiet ska stréva efter och aktivt verka for att, sa
langt mojligt och skaligt tekniskt och ekonomiskt, minska trafi-
kens miljopaverkan till havs och i hamn.

For kvaveoxider galler att emissionen fran huvud- och hjalpma-
skiner inte ska 6verstiga 2 g NO,/kWh. Matforfarande ska vara i
enlighet med I1SO 8178. For bunker géller att brénslets svavelhalt
for huvudmaskiner och pannor under Gverresa inte ska Overstiga
0,5 viktprocent svavel. Under hamnoperationer och vid kaj galler
att svavelinnehallet i hjalpmaskinernas bransle ska vara lika med
eller understiga 0,05 viktprocent svavel.

Rederiet atar sig att genomfora regelbunden miljorevision av
trafiken.

Bemanning

Fartygen ska ha en fullgod och effektiv bemanning. Besattningarna
ska pa ett tillfredsstallande satt kunna kommunicera med passage-
rarna pa svenska.

Forsékringar

Det ankommer pa rederiet att se till att fartygen och rederiverk-
samheten har tillfredsstallande forsakringsskydd enligt for skandi-
naviska redare sedvanliga kaskovillkor och ansvarighetsvillkor
(P&I).
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Transportvillkor

Rederiet atar sig att respektera de av Sveriges Redareforening den 1
juli 1980 antagna transportvillkoren for Svenska Férjerederiers
transport av passagerare och resgods.

Information/marknadsforing

Rederiet ska sérskilt marknadsfora linjetrafiken och Gotland som
turistmal till en arlig kostnad om minst 8 mkr i kostnadslaget den 1
januari 1997 och indexuppraknat.

Rederiet ska i samband med att forslag pa budget understalls
staten dven presentera ett forslag till marknadsforingsatgarder
under kommande ér.

Rederiet ska ge allmdnheten samt berérda godskunder fullgod
information om avbrott, stérningar och &ndringar i turlistan.

Biljettsamordning

Rederiet ska erbjuda ett flexibelt och val anpassat bokningssystem
som uppfyller hoga krav saval vad avser tillgangligheten inom bok-
nings- och forsaljningsverksamheten som vad betraffar statistik,
rapportering och redovisning.

Rederiet avser samordna biljettsystemet med SJ:s och lanstra-
fikforetagens Tagplus-system och rederiet ska verka for att sam-
ordna tidtabeller med anslutningstrafik i hamnarna pa fastlandet
och pa Gotland.

Budget/uppféljning

Rederiet ska senast den 7 augusti varje ar understélla staten ett
kommenterat forslag pa budget for linjetrafiken under kommande
ar tillsammans med en kommenterad prognos for det ekonomiska
utfallet av linjetrafiken under det innevarande aret.

Staten och rederiet ska arligen vid minst tva tillfallen motas for
att ga i genom turlista, priser, service och ekonomi samt 6vriga for-
hallanden inom linjetrafiken. Rederiet ska lopande Gverlamna tra-
fikstatistik till staten.
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Statens kostnader for trafiken
1. Fast ersattning for fartyg

Rederiet tillgodoraknas en fast ersattning beraknad for helar, vilken
uppbdrs kvartalsvis i forskott, for de inom linjetrafiken anvinda
fartygen.

2. Ersattning for enkeltur

Rederiet uppbér en ersattning for var enkeltur inom linjetrafiken (i
kostnadslaget den 1 januari 1997). Erséttningarna uppraknas med
kostnadsutvecklingen i enlighet med avtalet. Ersédttningen for
utforda enkelturer omfattar ersdttning fér samtliga kostnader for
operationen av respektive fartyg inom linjetrafiken utom for hamn-
avgifter.

3. Ersattning for administration

Rederiet tillgodoftrs ersattning for administration, forsaljning,
m.m. Ersattningen utgar (i kostnadslaget den 1 januari 1997) per
passagerare. Erséttningarna uppraknas med kostnadsutvecklingen i
enlighet med avtalet. Oavsett faktisk forséaljning under ett enskilt ar
ska rederiet alltid tillgodordknas ersattning fér minst 950 000
passagerare.

4. Hamnavgifter

Staten ska ersatta rederiet for erlagda hamnavgifter. Begreppet
hamnavgifter omfattar alla kostnader for ramper som anvands i
linjetrafiken.

5. Marknadsféringserséttning

Staten ska ersatta rederiet fér marknadsforingskostnader med ett
belopp pa hogst 8 000 000 kronor arligen (i kostnadslaget den 1
januari 1997). Det maximala beloppet ska uppraknas arligen med
SCB:s nettoprisindex (NP1/1980=100).
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6. Incitamentersattning

Om en positiv utveckling av resandet sker dr parterna 6verens om
en resultatdelning.

Det av staten angivna taket for stod till trafiken ar 175 mkr i
1996 ars penningvérde. Taket har senare hojts. Vid positivt resultat,
delas sa att en tredjedel déarav tillgodofors rederiet. Avrakning ska
goras den 1 februari efterfoljande ar. Denna paragraf har varit
foremal for tolkningstvister, varfor den behover fortydligas.

Nya regler och avgifter

Skulle trafiken belastas med nya statliga sjofartsavgifter eller andra
offentliga avgifter eller skatter som inte var kénda vid avtalets teck-
nande eller skulle nya regler och krav inftras, ska parterna dverens-
komma om den justering av utgaende ersattningar som kravs for att
kompensera rederiet for kostnadsforandringarna.

Granskning

Staten har rétt att utse en auktoriserad revisor och en ersattare for
denne som har ratt att granska de delar av rederiets verksamhet och
rakenskaper som paverkar kostnader och intakter i trafiken.

4.3 Upphandling av trafik

I avtalet om farjetrafik till och fran Gotland regleras linjetrafikens
omfattning och trafikens ekonomiska forhallanden. Enligt avtalet
omfattade trafiken under ar 1999 tre fartyg, varav tva konventio-
nella farjor, m/s Visby och m/s Thjelvar och hdghastighetsfartyget
HSC Gotland.

Sjofartsverket bedomde infor budgetaret 1999 att de tre fartygen
i basutbudet inte pa ett tillfredsstéllande satt skulle klara de for-
vantade godsvolymerna under hdgtrafikperioden juni—augusti 1999.
Merkostnaderna for att ha m/s Gute i trafik under tre manader
berdknades uppga till 15 mkr.

Regeringen foreslog i budgetpropositionen for ar 1999 ett ckat
statligt bidrag med 15 mkr till gotlandstrafiken for att sakerstélla en
tillfredsstéllande trafikforsorjning for godstrafiken under perioden
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juni—augusti 1999. Anslaget for transportstod till Gotland hojdes
darmed fran 175 till 190 mkr.

Den 1 april 1999 sattes ett nytt hoghastighetsfartyg i trafik —
HSC Gotland. Inom det av riksdagen godkanda anslaget pa
190 mkr rymdes cirka 640 turer med hoghastighetsfarjan motsva-
rande fyra enkelturer per dag under perioden 990401-09109.

Introduktionen av héghastighetsfarjan i gotlandstrafiken gav ett
stort gensvar fran resenarerna med en mycket god trafikutveckling
som foljd. Sjofartsverket beslutade darfor den 9 september 1999 att
forlanga turlistan t.o.m. den 15 november 1999. Den utdkade tur-
listan omfattade 65 turer med HSC Gotland till en berédknad kost-
nad for staten pa tre mkr. Under hosten 2000 beslot Rikstrafiken
att snabbféarjan skulle ga t.o.m. den 22 december. Under varen 2001
beslot Rikstrafiken att permanenta denna period.

Efter slutavrékning av anslaget B2 Transportstod till Gotland for
ar 1999 konstaterades att det under hosten skett en fortsatt snabb
kostnadsokning pa bunkeroljan. Statens kostnader for transport-
stodet till Gotland uppgick till 202 mkr. Overskridandet pd 12 mkr
tacktes genom utvidgning av anslagskrediten.

Fran och med budgetaret 2000 Gverfordes anslaget B2 Trans-
portstdd till Gotland till anslaget D3 Rikstrafiken: Trafikupphand-
ling. Statens kostnader for gotlandstrafiken uppgick till 228 mkr
under ar 2000. Rikstrafiken besl6t under varen 2001 om en sarskild
taxa for gotlanningar. Den ar 105 kr for vanlig farja och 165 kr for
shabbfarjan, enkel resa.

4.4 Gotlandstillagget

Genom statens upphandling av farjetrafik till och fran Gotland
subventioneras bade person- och godstrafiken. Utover detta stod
subventioneras dessutom godstrafiken enligt ett sarskilt system
med hogstprisreglering och ett s.k. Gotlandstillagg. Ho6gstpris-
regleringen innebér att transportformedlingsforetagens taxor for
godstransporter till och fran Gotland enligt lagen (2000:1377) med
bemyndigande om utjdmning av taxor for vissa lastbilstransporter
och i enlighet med forordningen (1979:1036) om hdgsta pris for
vissa lastbilstransporter ska motsvara taxan fér en transport av
motsvarande langd i landet i 6vrigt. FOr att kompensera transport-
formedlingsforetagen far dessa debitera ett frakttillagg i all inrikes
fijarrtrafik, det s.k. Gotlandstillagget. Detta tilldgg ar for narvarande
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0,4 procent pa nettofraktsumman. Nar denna reglering infordes
betonade riksdagen (bet. 1975/76:TUL5) att regleringen var
provisorisk och borde fa sa kort varaktighet som majligt.

| Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter om hogsta pris for
vissa lastbilstransporter till och frdn Gotland (SJOFS 1996:15)
foreskrivs bl.a. foljande. Den som yrkesmassigt bedriver eller for-
medlar uppdrag avseende inrikes fjarrtransport av gods med lastbil
till och fran Gotland far, om det for transporten utgar statligt eko-
nomiskt stod i ndgon form, inte ta ut ett hogre pris an vad som
tillampas i fraga om motsvarande transport pa fastlandet. Vid
berakning av fraktavgift ska fraktberakningsavstandet utgora sum-
man av avstandet fran den aktuella orten pa fastlandet till respek-
tive farjehamn pa fastlandet och avstandet fran farjehamnen till
Gotland. Avstandet fran Nynashamn och Oskarshamn till Gotland
ska beréknas till 150 kilometer.

Gotlandstillagget (0,4 procent) kan tas ut som ett frakttillagg pa
all inrikestrafik med lastbilar inom de storre transportformedlings-
foretagen (i huvudsak Danzas ASG AB och Schenker-BTL AB).
Gotlandstillagget belastar inte statsbudgeten. Transportkdpare i
hela inrikestrafiken betalar ett frakttillagg for att darigenom kom-
pensera akerierna for deras merkostnader i trafiken pa Gotland.

Det rader en viss osdkerhet om hur mycket Gotlandstillagget
inbringar. NUTEK konstaterar i sin utredning ”Nolltaxa for farje-
transporten” (februari 1998) att ar 1996, da Gotlandstillagget var
0,6 procent, uppgick tillagget till 50 mkr.

Vid remissbehandlingen av NUTEK:s utredning framfordes viss
kritik mot forslaget att inféra nolltaxa i gotlandstrafiken. Sj6farts-
verket framholl bl.a. i sitt utvecklade remissvar att stodet borde
goras mer effektivt. | remissvaret gjorde verket en kartlaggning av
stodformerna fér godstransporterna i gotlandtrafiken. 1 detta
beraknades Gotlandstillagget uppga till 34 mkr under ar 2000.

Med anledning av regeringens uppdrag den 13 januari 2000 &t
Sjofartsverket och Rikstrafiken att gemensamt analysera forutsatt-
ningarna for och effekterna av en separation av gods- och person-
trafiken med fartyg till och fran Gotland gjordes en ungefarlig
bedémning av Gotlandstillaggets storlek. Gotlandstillagget berék-
nades arligen uppga till 35-40 mkr.
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4.5 Lag om begransning av ratten att bedriva
linjesjofart pa Gotland

Enligt cabotageforordningen (EEG) 3577/92 av den 7 december
1992, far medlemsstat, som villkor for ratten att tillhandahalla
cabotagetjanster, dvs. ratt att bedriva inrikes trafik till, fran och
mellan Gar, inga avtal med rederier om allman trafik eller ange for-
pliktelser vid allman trafik. Sadana forpliktelser far avse vilka ham-
nar som ska anlopas, regelbundenhet, kontinuitet, turtathet, kapa-
citet att utfora tjansten, fraktsatser och bemanning av fartyg.
Regeringen har med stdd i Lag (1996:19) om begrénsning av
ratten att bedriva linjesjofart pd Gotland meddelat foreskrifter om
begrdnsning av ratten att utfora regelbundna sjotransporter mellan
Gotland och svensk hamn utanfér Gotland. | férordningen
(1997:748) anges att den som utfor regelbundna sjétransporter
mellan Gotland och svensk fastlandshamn maste anlopa fastlands-
hamnen minst fem ganger per vecka aret runt. Detta ger i realiteten
monopol till det rederi som genomfdr den upphandlade trafiken.
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5 Merkostnader for godstrafiken

51 Bakgrund

| ett flertal utredningar har forsok gjorts att berdkna merkostnader
i gotlandstrafiken. Merkostnader anses uppkomma genom att last-
bilar maste fraktas med farja istdllet for att koras pa landsvag.
Nagon enhetlig och samstammig definition av begreppet merkost-
nader foreligger inte. Skillnaden mellan olika berdkningar ar stor
och spannvidden uppgar till mellan ca 30 och 80 mkr per ar. Mer-
kostnaden &r starkt beroende av bl.a. trafiktekniska ldsningar och
vilken kostnadsniva som anvéandes for berdkning av fordonens kal-
kylvédrden for olika kostnadskomponenter.

I nulaget uppgar palagget pa fastlandstransporterna (det s.k.
Gotlandstillagget) till 0,4 procent pa nettofraktsumman. Under-
laget for debiteringen (fraktsumman) skiftar givetvis med konjunk-
turen dvs. transportvolymer och prisniva.

Uttagsnivan for tillagget dndrades 1997 fran 0,6 procent till
0,4 procent. Andringen medforde enligt speditionsforetagen att
intakterna fran tillagget minskade med knappt 20 mkr per ar vid
det d& radande konjunkturlaget. Akerindringen aviserade da att
fraktnivan for gotlandstransporter maste hojas for att kompensera
de lagre intdkterna. Regeringen genomforde darvid en sankning av
farjetaxan fran 73 till 52 kronor per langdmeter i avsikt att mildra
frakthojningen for Gotlands néringsliv. Sdnkningen torde ha
medfort att kostnaden for farjedverfarten reducerades med ca
10 mkr for &kerierna. Akerindringen meddelade  dérefter
prishéjningar pa 15 procent som efter en kort tid justerades till
17 procent. Denna hojning torde ha medfort ckade intakter fran
fraktbetalare i trafiken med ca 20 mkr.

Den sammanréknade nettoeffekten av samtliga dndringar skulle
saledes ha medfort att akerisidan ckade sina intdkter med ca 10 mkr
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mer &n vad enbart justeringarna i Gotlandstilligg och férjetaxa
pékallade. Arendet anmaldes till Konkurrensverket for ifrégasatt
brott mot konkurrenslagstiftningen. Konkurrensverket kunde inte
finna belagg for brott mot lagstiftningen och avsag inte att vidtaga
nagra atgarder.

I en liknande situation 1994 anmaldes arendet till dklagarmyn-
digheten for misstdnkt brott mot hoégstprisregleringen. Myndig-
heten beslot att lagga ned forundersékningen med motiveringen att
brott inte kunde styrkas.

En slutsats fran arendets bedomning hos réttsvardande myndig-
heter ar att det & mycket svart att tillampa hogstprisregleringen.
Ett viktigt skal till detta ar att det ar mycket komplicerat, for att
inte sdga omojligt, att gbra direkta jamforelser mellan ett trans-
portuppdrag pa Gotland och ett liknande pa fastlandet.

En annan slutsats ar att det ar omaojligt for en utomstaende part
att kontrollera akerisidans berékningar av dels prisjamforelser med
fastlandet, dels nivan pa de kalkylposter som hanfors till kategorin
merkostnader.

Trots hogstprisregleringen kan alltsa konstateras att det i prakti-
ken rader en fri prisbildning for lastbilstransporter till och fran
Gotland.

5.2 Beddmning av merkostnaderna

Som underlag for berdkningar av merkostnader har i olika utred-
ningar anvénts skiftande grunduppgifter for olika kostnadskompo-
nenter. Detta ar naturligt eftersom det knappast kan sdgas existera
nagot slag av standardkostnad inom transportverksamhet. Vidare
kan olika beddmningar goras for bl.a. fordonens utnyttjande eller i
vilken utstrackning t.ex. loner till chaufforer ska inga. Foljaktligen
kan mycket skiftande berakningar av s.k. merkostnader forekomma
beroende pa utredarens antaganden och avgransningar.

Ett vanligt satt att dela upp lastbilstrafikens kostnadsstruktur ar
enligt foljande.

Fasta fordonskostnader: kapitalkostnader for fordonsinvestering,
fordonsskatt, forsakringar, fasta anlaggningar, underhall, admi-
nistration.

Rorliga fordonskostnader: drivmedel, déck, reparation, underhall.
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Lonekostnader: forarlon och l6nebikostnader.

I en utredning 1998 fran Vaxjo Universitet (p& uppdrag av Akeri-
forbundet) har en granskning genomforts av akerinaringens kost-
nads- och konkurrensvillkor varvid bl.a. kalkyler har upprattats for
olika fordonstyper. Grundforutsattningarna i dessa kostnadsberéak-
ningar ar bl.a. en arlig korstracka om 12 000 mil, 2 anstallda forare
med sammanlagd arbetstid om 3 600 timmar och en livslangd pa
fordonen pa 7 ar.

I utredningen berdknas kostnaden for ett 24 meters ekipage i
fijarrtrafik med lattgods till ca 125 kr/mil. Kostnaden for fordon i
trailertrafik (dragbil och trailer) berdknas i utredningen till ca 108
kr/mil. Lénekostnaden foér fordonsférare har uppskattats till ca 53
kr/mil i nulaget.

En fragestallning av betydelse &r i vilken grad de kalkylvéarden
som beraknats ovan kan sigas motsvara de kostnader och prisnivaer
som forekommer pa marknaden och darmed ligger till grund for
beslut i verkliga situationer.

Det blir t.ex. alltmer séllsynt att lastbilstransporter genomfors
med anstéllda chaufforer. Vidare anvandes i stor utstrackning aldre
fordon med laga fasta kostnader. Aven de rorliga kostnaderna kan
paverkas genom forsamrat underhdll. Anvandningen Okar av
utlandska fordon fran lander med lagre akeriomkostnader. Vidare
forekommer i okande utstrackning att lagbetalda fordonsforare
fran lander utanfor EU anlitas for korning i Sverige.

Grundad pa vissa genomsnittliga kalkyler forekommer i bran-
schen en form av rikstaxa eller normtaxa for olika transportupp-
drag. Fran denna taxa ges omfattande rabatter som styrs av mark-
nadsvillkoren. Olika foretag pd Gotland har olika rabatter. Det
finns alltsa ingen enhetlig gotlandstaxa.

Foljaktligen maste framhallas att angivna kalkylvarden bor
beddmas som mycket osakra i jamforelse med marknadens pris-
bildning. Det dar inte ovanligt att milpriser for fordonsanvandning
ligger pa en niva om ca 50 procent av ovan angivna kalkylvérden,
nagot som aven forklarar den rikhaltiga rabattfloran.
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5.3 Kostnadsforandringar vid farjetransport

Det &r uppenbart att den strdckberoende rorliga fordonskostnaden
bortfaller under den tid da fordonet star stilla vid farjedverfarten.

Det ar diskutabelt i vilken omfattning erséttning till medféljande
fordonsforare ska rdknas in som merkostnad. Det &r i stor
utstrdckning normalt att forare inte medfdljer. Vid trailertransport
torde endast i undantagsfall férare och dragbil finnas med ombord
vid Overfart. Det beréttigade i att se medféljande forare eller dragbil
som en merkostnad borde aven ifragasattas fran effektivitetssyn-
punkt.

Vid trailertransporter &r det normalt att dragbilen sysselsatts
endast for transporter av trailer pa landsvég till och fran farjelagen
varvid oftast en fran farja lossad trailer hamtas i samband med att
en annan trailer avidmnas till lastning foér farjetransport. Vid en
nagorlunda god planering bortfaller saval rorliga kostnader som
hela dragbilskostnaden fran farjedverfarten. Om totalkostnaden for
trailertransport pa landsvag uppgar till ca 110 kr/mil torde ett
bortfall om 75-80 kr/mil vara rimligt. Detta forhallande utgor
naturligtvis ett viktigt skal till att traileranvdndning torde vara det
normala vid farjedverfarter Overstigande en viss minsta strdcka.
Som exempel kan héanvisas till farjelinjer i sddra Sverige med konti-
nenttrafik dar trailer utgor det klart dominerande inslaget.

Vissa andra faktorer spelar dock in vid val av transportlésningar.
Har kan ndmnas den svenska regeln om 24 meters fordonslangd,
agarstrukturen i dkeribranschen med en stor andel egenféretagare
samt hamnarnas geografiska belagenhet i forhallande till dkerinar-
ingens terminaler. FOr gotlandstrafiken kan sdgas att en fastlands-
hamn sannolikt skulle stimulera till en 6kad anvandning av trailer-
trafik.

I de flesta utredningar har det betonats att ett okat utnyttjande
av trailer skulle leda till minskande eller helt bortfall av s.k. mer-
kostnader. Omvant géller sdledes att en okad anvandning av 24
meters ekipage med forare ger hdgre merkostnader.

Det 4r mot bakgrund av ovan redovisade beddmningsproblem
omdjligt att, som flertalet utredare papekat, berakna en klart defi-
nierad merkostnad. Eftersom det rader en fri marknad for utbudet
av lastbilstransporter ar det till slut de enskilda akeriernas satt att
erbjuda logistikalternativ for att 16sa transportbehovet som ligger
till grund for radande prisnivaer. Det ar foljaktligen av betydelse
hur farjedverfartens trafikstruktur och avgiftsnivaer konstrueras
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for att stimulera till effektivitet och basta mdjliga anvandning av
skattesubventionen for hela gotlandstrafiken.

Jag har, utan krav pa exakthet, for att kunna gora vissa rimlig-
hetsbedomningar redovisat nagra kalkylexempel grundade pa ake-
ribranschens egna siffror vid de sammantraffanden jag haft med
olika intressenter. Det ena exemplet avser en lasthil med sldp och
det andra en trailertransport pa farjan.

Exempel 1: Lastbil med slap (i genomsnitt 20 meters langd)

Kostnad pa vag 15 mil, 15 x 125 kr/mil 1875 kr
Kostnad for farja, 20 Im x 84 kr/Im 1680 kr
Kvarvarande fast kostnad lastbil, 15 x 40 kr/mil 600 kr

Med mitt férslag om en total langdmetertaxa om 40 kr/Im minskar
farjekostnaden till 1400 kr att jamfora med 1875 kr vid vdg-
transport. Till detta ska ldggas kostnaden for chaufféren som bero-
ende pa Overfartstiden ger en merkostnad om 250 kr vid en tre
timmars 6verresa och 750 kr vid fem timmars Overfart.

Exempel 2: Trailer (i genomsnitt 15 meters langd)

Kostnad pa vag 15 mil, 15 x 110 kr/mil 1 650 kr
Kostnad for farja, 15 Im x 96 kr/Im 1440 kr
Kvarvarande fast kostnad trailer 15 x 35 kr/mil 525 kr

Med mitt férslag om en total langdmetertaxa om 40 kr/Im minskar
farjekostnaden till 1125 kr, dvs. vésentligt under kostnaden fér
landdragning.

Det kan konstateras att trailertransporten, som ar den logistikmas-
sigt effektivaste transportformen, far ett battre utfall. Det &r natur-
ligt med tanke pé att mindre kapital och personalresurser binds vid
farjedverfarten.

Jag har vid mina diskussioner med bertrda parter inte motts av
nagra avgorande invandningar mot dessa kalkylexempel.

Jag har berdknat den Okade kostnaden fOr att sdnka dagens
langdmetertaxa till 40 kr/Im, inklusive hamn- och stuverikostnader
till ca 29 mkr. Den féreslagna sdankningen ska galla det idag stédbe-
rattigade godset och alltsa inte farligt gods, som idag betalar efter
en hogre langdmetertaxa. Omfattningen av dessa senare transpor-
ter var ca 8 500 Im.
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Jag utgar darvid fran omfattningen av frakterna ar 2000 som var
ca 540 000 langdmeteter fordelade pa lastbil och slap respektive
trailer enligt statstik fran rederiet. Farjekostnaden — dvs. Rikstrafi-
kens taxa 58,50 kr/lm samt hamn- och stuveriavgifter — uppgick ar
2000 till 84 kr/Im for lastbil med sldp och 96 kr/Im for en trailer.
Skillnaden bestar i att stuveridragningen — 12 kr/Im - tillkommer
for en trailer medan lastbilarna kdrs ombord av chaufforerna.
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6 Gotlands kommuns och andra
intressenters synpunkter pa
trafiken

6.1 Frakt och passagerare

Fraktkopare och passagerare ar de tva stora huvudintressenterna i
farjetrafiken till och fran Gotland. De har inte helt samstiammiga
behov.

Fraktkdparnas krav dr bestdmt och enstdmmigt:

e Det maste finnas tva hamnar, en sydlig och en nordlig, pa fast-
landet

e Det maste finnas en avgangstid fran Visby i bada riktningarna
efter arbetsdagens slut, dvs. vid 17-18-tiden,

e Det maste komma en bat tidigt pa morgonen till Visby for leve-
rans till butiker och turistndring och for insatsvaror till nérings-
livet i dvrigt.

Déremot ar inte transporttiden avgorande for fraktkoparna. En
kort dverfart &r positiv, men nagra stérre problem finns inte med
en Overfart pd ca 5 timmar. Transportkostnaden ar viktig och
dominerar all diskussion om frakter.

Nagra mer exakta berdkningar av gotlandsforetagens hogre
kostnad &r svart att fa. Vad alla hanvisar till 4r dels det narmast
politiska slagordet "farjan ar var vag — den ska inte kosta mer &n
transport pa motsvarande landsvégsstracka” och det 0,6-procentiga
Gotlandstillagget. Innan det sédnktes var fraktpriset konkurrens-
neutralt & den ofta framforda allménna uppfattningen. Man reso-
nerar sa har: Ett Gotlandstillagg pa 0,4 procent &r vart ca 45 mkr, av
de 0,2 procent som togs bort aterfordes ca 10 mkr genom att
langdmetertaxan sanktes. Slutsatsen blir att vid dagens langd-
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metertaxa behover fraktkdparna tillforas minst 55 mkr for att kon-
kurrensneutraliteten ska vara aterstalld.

De siffror som l&mnas &r speditionsforetagens. Men ingen frakt-
kopare har kunnat visa hur mycket som verkligen gar tillbaka av
Gotlandstillagget och det gar inte att bevisa att de kostnader som
lagts pa gotlandstrafiken kommit gotlanningarna till del. Darmed
har jag inte sagt att speditionsforetagen lamnar oriktiga uppgifter,
bara att deras uppgifter inte kan verifieras.

Passagerarna har ocksa olika intressen men alla uppskattar starkt
snabbfarjan. Priskansliga ungdomar och eventuellt nagra andra
grupper kan ténkas foredra en langre dverfart om den ger ett avse-
vart lagre pris. Manga gotlanningar och de flesta sommargotlan-
ningar har behov av att kunna ta med bilen pa farjan. Vissa grupper
ar priskénsliga, andra inte. Priserna ér idag starkt segmenterade och
de dyraste avgangarna under sommarsasongen blir forst fullteck-
nade. Den lilla grupp som pendlar fran Visby vill kunna ta sig fram
och tillbaka pa dagen och ar beredda betala ett hogre pris for den
mojligheten. Deras krav pa tidig morgonavgdng Gverensstammer
formodligen inte med turisters och andra privatpersoners énskemal
om bekvam 6verfart till fastlandet pa dagtid. Pendlarnas 6nskemal
om avgang fran fastlandet vid 18-tiden kan mojligen forenas med
turisters och sommargotlanningars behov. Bada grupperna kan med
snabbfdrja komma hem och somna i egen séng vid normal tid.

I diskussionen om hur ersattningen for Gotlandstillagget bor
utformas har Svenska Akeriforbundet vid mote och sedan skrift-
ligen uttryckt foljande 6nskemal:

Berorda transportforetag anser att ett nytt system maéste omfatta alla
branscher och varuslag. Det ska galla transporter till och fran Gotland.
Det ska vara enkelt att administrera och ersatta transportorerna for de
merkostnader som transporterna de facto medfér. Det nya systemet
maéste utformas sé att det inte medfor hogre fraktkostnader for nar-
ingslivet och befolkningen pa Gotland. Fran transportforetag har aven
framfoérts att de gérna ser att ett nytt system utformas som inte inne-
bar att foretagen sjidlva maste utfora ekonomiska och administrativa
uppgifter vilket &r fallet i nuvarande system.
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6.2 Gotlands kommuns vision och mal

Ett enigt kommunfullméktige antog den 16 oktober 2000 ett
dokument med vision och mal for kommunikationerna till och fran
Gotland. Bakgrunden till beslutet ar den betydelse kommunikatio-
nerna har for Gotlands utveckling nu och pa sikt och darigenom
behovet av en grundsyn for kommunens stéllningstagande i olika
fragor som ror kommunikationsomradet. Sammantaget anses per-
son- och godstransportsystemen, saval till sjoss som i luften, vara
de faktorer som paverkar utvecklingsmojligheterna allra mest.

Malen kan sammanfattas i nord- och sydgaende férjelinjer med
tillracklig kapacitet for dels naringslivets aktuella behov, dels passa-
gerartrafikens behov av platstillgang for personer, hytt och bil.
Kapaciteten ska ocksa vara sadan att spontanresande mojliggors.
Avgangstider och turtathet pa farjor och flyg ska vara anpassade till
naringslivets behov men ocksd i mojligaste man anpassas efter
resendrernas efterfragan. For farjetrafiken uttrycks sarskilt vikten
av ett varierat utbud, inkluderande snabbgdende fartyg. Rimliga
priser for gods- och persontrafik dér den s.k. vagprincipen ska gélla
for godstransporterna och normalprisbiljetten pa flyg till
Stockholm kosta hogst 2 000 kr. Sdrskilda rabatter for personer
folkbokforda pa Gotland ska finnas pa béade farja och flyg med
50 procent respektive 25 procent. Berdrda hamnar ska vara an-
passade till trafikens behov och kopplingen till andra trans-
portsystem ska vara god.

6.3 Gotland - nulage, omvérld och framtida
profilomraden

Mot bakgrund av de sarskilda omstallningsproblem som bedémdes
uppstd pa grund av sysselsattningsminskningen inom forsvaret
beslutade regeringen i november 1999 att tillsitta en s.k. omstéll-
ningsgrupp med uppgift att lamna forslag till atgarder for att stodja
en positiv utveckling av arbetsmarknaden och overgang till nya
naringar pa Gotland och i atta andra kommuner. |1 omstallnings-
gruppens uppdrag ingar bl.a. att uppratta och genomféra utveck-
lingsprogram. Att infrastrukturen anses ha betydelse for utveck-
lingen framgar av att omstéllningsgruppen ocksa skulle lamna syn-
punkter pa forslag till planer for atgarder i transportinfrastruk-
turen, framst véagar och jarnvagar, for aren 2002-2011. Denna pla-
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neringsprocess har emellertid forsenats men pa Gotland havdas att
farje- och flygtrafiken ar infrastruktur pa motsvarande sitt som
vagar och jarnvégar ar det pa fastlandet.

Efter nedldggningen av A7, Lv2 och KA3 pa Gotland anlitades
EuroFutures AB for att belysa och analysera Gotlands framtida
mojligheter ur ett omvérldsperspektiv. Denna omvarldsanalys
beslutade kommunstyrelsen i april 2001 att anta som underlag for
det fortsatta omstéllningsarbetet.

Mot bakgrund av en statistisk analys sammanfattas nuléget med
konstaterandet att det finns en positiv sida av Gotland med stabil
befolkningsutveckling ©ver en langre period och ett hdgt antal
smaforetagare och en negativ sida med befolkningsminskning
under de senaste aren, en liten och sasongsberoende arbetsmarknad
och en lag utbildningsniva.

Foretagarnas uppfattning om foretagsklimatet ar inte helt posi-
tivt, nagot som i analysen antas bero pa transportsituationen. |
intervjuer som genomférts med foretréddare for néringsliv, offent-
liga forvaltningar och organisationer lyfts ockséa det stora beroen-
det av kommunikationer — bade for gods- och persontransporter —
fram som problem och hinder for utvecklingen.

Av omvarldsanalysen framgar att det finns brister i samarbets-
klimatet mellan foretag och mellan myndigheter. Det framhalls att
samarbete blir avgorande for hur val man lyckas pa Gotland i fram-
tiden. De utvecklingsomraden som lyfts fram som sarskilt viktiga
ar interaktiva media, gotlandska kvalitetsprodukter och upplevel-
seturism. Dessa omraden har ocksa lyfts fram i andra planerings-
dokument fran de senaste aren.
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Kommittédirektiv D

En forhandlad helhetslésning for Dir.
gotlandstrafiken 2000:108

Beslut vid regeringssammantrade den 21 december 2000.

Sammanfattning av uppdraget

En utredare tillkallas med uppgift att genomféra nddvéndiga kom-
pletterande analyser av effekterna av olika trafikeringsalternativ
som redovisats i Sjofartsverkets och Rikstrafikens rapport Redo-
visning av uppdrag avseende gotlandstrafiken. Utredaren skall dven
genom forhandlingar med berorda parter soka na en langsiktigt
hallbar totallosning for trafiken till och fran Gotland, vilket
omfattar att &ven se 6ver mojligheterna att inkludera flygtrafiken.
En utgangspunkt i dessa forhandlingar skall vara att det nuvarande
Gotlandstillagget avvecklas och att merkostnaderna som foljer av
Gotlands geografiska lage neutraliseras pa annat sétt an i dag.

Bakgrund

Gotlandstillaggets nedtrappning fran 0,6 till 0,4 procent, i enlighet
med riksdagens beslut (prop. 1995/96:44, bet. 1995/96:TU7, rskr.
1995/96:99), ledde till att fraktpriserna till Gotland hojdes, vilket
fick negativa konsekvenser for det gotldndska néringslivet. Né&r-
ings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK) har berdknat att
kostnaderna ar ca 17 % hogre an for en motsvarande transport pa
fastlandet. Darfor har avvecklingen av Gotlandstillagget i sin helhet
skjutits upp och tillagget ar alltjomt 0,4 procent.

NUTEK fick regeringens uppdrag att utarbeta ett forslag till
modell for stdd till godstransporterna. NUTEK:s forslag innebar i
korthet att ett nolltaxesystem skulle inforas. Forslaget remiss-
behandlades och motte viss kritik fran remissinstanserna. Sjofarts-
verket framholl i sitt utvecklade remissvar att stodet borde goras
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mer effektivt. Sjofartsverket pekade bl.a. pa att en separation av
gods- och persontransporter bor genomforas pa sikt, dar gods-
transporterna subventioneras genom ett regionalpolitiskt trans-
portstdd och persontransporterna upphandlas av staten.

Regeringen delade Sjofartsverkets principiella installning till
behovet av en separation av gods- och persontrafiken. Regeringen
ansag darfor att mojligheterna till en praktisk separation av gods-
och persontrafiken borde belysas ndrmare.

Regeringen uppdrog darfor at Sjofartsverket och Rikstrafiken att
gemensamt analysera forutsdttningarna for och effekterna av en
separation av gods- och persontrafiken med fartyg till och fran
Gotland. Utgangspunkten i detta arbete var att de olika kundkate-
goriernas krav pa tillfredsstallande transportforsorjning skulle till-
godoses.

Sjofartsverkets och Rikstrafikens redovisning av uppdrag avseende
gotlandstrafiken

Sjofartsverket och Rikstrafiken har inkommit med rapporten
Redovisning av uppdrag avseende gotlandstrafiken. Rapporten
grundar sig pa tva konsultrapporter som bildggs rapporten och
redovisar sex olika trafikeringsalternativ. Myndigheterna tar inte
slutligt stéllning nér det géller de olika alternativen, utan konstate-
rar att det krévs ytterligare analyser innan mer langtgaende slutsat-
ser kan dras. Myndigheterna foreslar dock att den framtida trafike-
ringen diskuteras utifran de redovisade alternativen och utveck-
lingen av infrastrukturen pa fastlandet samt att Gotlandstillagget
avvecklas genom forhandlingar men behélls i avvaktan pa resultatet
av dessa forhandlingar.

Sjofartsverkets och Rikstrafikens rapport har remissbehandlats.
Flertalet remissinstanser instammer i att det krdvs ytterligare analy-
ser innan mer langtgaende slutsatser kan dras. Regeringen delar
denna bedémning.

Regeringen anser dock att de presenterade alternativen kan
utgdra en bas for det fortsatta arbetet.

Regeringen instammer i beddmningen att gotlandstrafiken bor
ses i ett helhetsperspektiv som innefattar bade handelseutveck-
lingen pa Gotland och utvecklingen av infrastrukturen pa fastlan-
det. Regeringen delar dven beddmningen att en forhandlingslos-
ning, dar alla olika delar inkluderas och kan stéllas mot varandra,
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kan vara ett bra satt att finna en langsiktig och for alla parter
acceptabel I6sning for gotlandstrafiken.

Regeringen delar dven beddmningen att det s.k. Gotlands-
tillagget inte dr en tillfredsstéllande form for transportstdd och
anser att tilligget pa sikt bor avvecklas och ersattas av ett mer
konkurrensneutralt system.

Regeringen beddmer dock att det behdvs ett mer utvecklat
beslutsunderlag infor de foreslagna forhandlingarna.

Konkurrensen inom inrikesflyget

I Konkurrensverkets rapport Konkurrensen i Sverige under 90-
talet konstateras att avregleringen av inrikesflyget inte infriat de
hogt stallda forvantningarna. Regeringen kan konstatera att detta
kanske i synnerhet galler effekterna pa prisbilden. Regeringen anser
att hoga priser inte minst galler for flygresor till och fran Gotland.
Luftfartsverket har initierat en studie och har presenterat en rap-
port som kartldgger forutsattningarna for upphandling av flygtra-
fik. Utgangspunkten for rapporten ar att de transportpolitiska
malen skall uppfyllas. Malen om ett tillgangligt transportsystem
och en positiv regional utveckling beaktas sarskilt.

Uppdraget

En utredare tillkallas med uppgift att genomféra nédvandiga kom-
pletterande analyser av de effekter av olika trafikeringsalternativ
som redovisats i Sjofartsverkets och Rikstrafikens rapport Redo-
visning av uppdrag avseende gotlandstrafiken. Utredaren kan ocksa
analysera andra trafikeringsalternativ som utredaren finner lamp-
liga.

Utredaren skall dven genom fdérhandlingar med berdrda parter
sOka na en langsiktigt hallbar totallosning for farjetrafiken till och
fran Gotland. En utgangspunkt i dessa forhandlingar skall vara att
det nuvarande Gotlandstilldgget avvecklas och att merkostnaderna
som foljer av Gotlands geografiska lage neutraliseras pa annat satt
an i dag.

Utgangspunkten for arbetet skall vara att gotlandstrafiken bor
ses i ett helhetsperspektiv som innefattar inte bara sjélva farjetrafi-
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ken utan aven den allmanna utvecklingen pa Gotland samt utform-
ningen och utvecklingen av infrastrukturen pa fastlandet.

Arbetet skall sjélvfallet bedrivas med beaktande av de krav och
onskemal som néringsliv och boende pa Gotland stéller pa en till-
fredsstéllande trafikforsorjning.

Vidare skall arbetet bedrivas med beaktande av de transportpoli-
tiska malen och da framst delmalen om tillganglighet och positiv
regional utveckling.

En utgangspunkt skall vara att efterfragan skall tillgodoses pa det
samhallsekonomiskt mest effektiva sattet.

En malsattning bor vara att foreslagen I6sning inte skall medfora
ett storre statligt ekonomiskt engagemang an dagens.

Vid de kompletterande analyserna av enhamnsalternativen som
redovisas i Sjofartsverkets och Rikstrafikens rapport, dar utgangs-
punkten skall vara effekterna for naringslivet och boende pa
Gotland, skall sarskild vikt laggas vid foljande:

— godsflodena till och fran Stockholmsregionen, vastra, sédra och
syddstra Sverige kopplat till effekterna for det gotlandska
naringslivet,

- effekterna for boende pa Gotland,

— effekterna for gotlandsturismen,

— sarbarhet vid trafikstorningar,

— sakerhets- och miljoeffekter, inklusive effekter pa natur- och
kulturmiljén,

— péverkan pa den totala fraktkostnaden, samt

— mojligheterna fér en kommersiell kompletterande trafik.

Utredaren skall dven genomfora en genomgang av rattspraxis inom
omradet for att fa en fullstandig analys av hur konkurrens- och
statsstodsregler begréansar mojligheterna att neutralisera merkost-
naderna som foljer av Gotlands geografiska lage. | detta inkluderas
att gora internationella jamforelser dar erfarenheter fran liknande
trafik kan utnyttjas.

Utredaren skall vidare med beaktande av Luftfartsverkets kart-
laggning av forutsdttningarna for upphandling av flygtrafik se Gver
mdjligheterna att inkludera aven flygtrafiken till och fran Gotland i
den helhetslésning som beskrivits ovan.
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Ovrigt

Utredaren skall samrada med foretradare for Gotlands kommun,
lansstyrelsen i Gotlands lan, Rikstrafiken, 6vriga berdrda nationella
myndigheter, representanter for naringslivet pad Gotland, trans-
portformedlingsforetag, ©vriga berérda kommuner och andra
intressenter.

Uppdraget kan indelas i en analysfas och en forhandlingsfas och
skall inledningsvis inriktas mot att genomfdra de analyser som
behdvs for forhandlingarna om en totallésning. Detta hindrar inte
att analys- och férhandlingsarbetet till viss del kan bedrivas paral-
lellt.

Uppdraget skall redovisas senast den 1 augusti 2001 och omfatta
den férhandlade totalldsningen.

(Néringsdepartementet)
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