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I regeringens samlade insatser för att uppnå utvecklingskraft i hela 
landet, med fler jobb och växande företag, är grundläggande resmöjlig-
heter en viktig del (Prop 2008/09:93, 2008/09:TU14, rskr 2008/09:257). 
Rikstrafiken är en myndighet underställd Näringsdepartementet och har 
till uppgift att identifiera och avhjälpa tillgänglighetsbrister i transport-
politiskt motiverad långväga kollektivtrafik. Om transportpolitiskt 
motiverad trafik inte kommer till stånd av sig själv kan Rikstrafiken 
träffa avtal om denna genom ett anbudsförfarande i konkurrens 
(Förordning 2008:1338 med instruktion för Rikstrafiken).  
 
Den regelbundna färjetrafiken till och från Gotland är en särskild 
verksamhet som Rikstrafiken har ansvar för att teckna avtal om. 
Nuvarande trafikavtal för Gotlandstrafiken löper ut den 31 januari 2015. 
Syftet med denna utredning är att den ska utgöra underlag för beslut om 
vilken trafik som är aktuell under nästa avtalsperiod. Den trafiklösning 
som väljs måste vara långsiktigt hållbar ur flera perspektiv; ekonomiskt, 
socialt och miljömässigt. Detta innebär att vid sidan av att ombesörja en 
tillfredsställande färjetrafik till och från Gotland, är en viktig fråga hur 
hänsyn ska tas till beslutade miljö- och klimatmål. Om miljö- och 
klimatmålen ska uppnås måste alla samhällssektorer inklusive 
transportsektorn bidra med åtgärder. Stor vikt läggs därför i denna 
utredning vid att hitta ett väl avvägt och långsiktigt hållbart trafikupplägg 
som tillgodoser såväl Gotlands behov av tillfredsställande 
färjetransporter som klimat- och miljömålen. 
 
Nästa avtal om färjetrafik till och från Gotland kommer att tecknas efter 
två separata anbudsprocesser: en för tjänsten att tillhandahålla fartyg, en 
för tjänsten att bedriva trafiken (Rikstrafiken 2009a, Rikstrafikens 
styrelseprotokoll nr 1/09 2009-02-16).1 Även om fartyg och drift avtalas 
var för sig, kommer de fortsättningsvis i praktiken att vara nära 
förknippade med varandra. När vi i föreliggande rapport utreder vilket 
trafikupplägg som är lämpligast från 2015, kommer därför dessa delar att 
behandlas som en helhet.  
 

                                                 
1 Med det förändrade arbetssättet för hur Rikstrafikens ska säkerställa linjesjöfart mellan 
Gotland och fastlandet har alltså ”hur-frågan” utretts. Nu återstår frågan om ”vad” , det 
vill säga vilket trafikupplägg som avtalet ska rymma för att uppfylla målen med statens 
engagemang i Gotlandstrafiken. 
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Staten har varit engagerad i Gotlandstrafiken i snart 40 år. Den kraftiga 
säsongs- och veckodagsvariationen i efterfrågan på transportstjänsten har 
hela tiden inneburit att det är svårt att utforma effektiva upplägg.2   
 
Senast riksdag och regering mer ingående behandlade Gotlandstrafiken 
var i samband med tillkomsten av 1998-års trafikavtal. De enades då om 
att staten bör trygga en tillfredsställande person- och godstrafik-
försörjning mellan fastlandet och Gotland (Prop. 1996/97:33, bet  
1996/97:TU4). Trafiken skulle kännetecknas av att den var passagerar-
vänlig, näringslivs- och miljöanpassad samt säker. Utgångspunkten 
ansågs också vara en av staten garanterad bastrafik på två fastlands-
hamnar. Vilka hamnar pekades inte ut, detta skulle utkristalliseras av de 
ekonomiska förutsättningar som gavs samt av att trafiken skulle vara 
passagerar- och näringslivsvänlig (Prop 1995/96:44, bet.1995/96 TU:7).   
 
I de utredningar som presenterats och i de propositioner som riksdagen 
beslutat om under 90- och 00-talen har basutbudet definierats som två 
dubbelturer per dag på den norra linjen samt en dubbeltur per dag på den 
södra linjen, året runt (Prop. 1996/97:33, bet 1996/97:TU4, rskr. 
1996/97:34). Ett basutbud om tre dubbelturer per dag ger cirka 2 200 
enkelturer. Sedan Rikstrafiken fick uppgiften att ingå och ansvara för 
statens avtal om linjesjöfart på Gotland, har utbudet stegvis ökat till 
omkring 2 800 enkelturer per år.  
 
Idag bedrivs Gotlandstrafiken med fyra fartyg: två stora Ropax-fartyg 
(SF 1500), med en kapacitet på 1500 passagerare, och 2200 lanemeter3, 
och två mindre höghastighetsfartyg (SF 700), med en kapacitet på drygt 
700 respektive 780 passagerare och 145 respektive 160 personbilar.  
 
Trafiken bedrivs på två linjer: Visby – Nynäshamn (norra linjen) och 
Visby – Oskarhamn (södra linjen). Cirka 75 procent av personresorna 
företas under året på den norra linjen. Godstransporterna är däremot 
relativt jämnt fördelade mellan de båda linjerna. Överfartstiden på den 
norra linjen är cirka tre timmar och 15 minuter med SF 1500 samt två 
timmar och 55 minuter med SF 700. På den södra linjen är överfartstiden 
cirka 20 minuter kortare.  
 
Gotlandstrafikens förbrukning av bunker uppskattas idag till ungefär 55 
000 ton per år, vilket motsvarar koldioxidutsläpp på 175 000 ton. Som ett 
exempel kan nämnas att detta motsvarar utsläpp från normalt årligt 

                                                 
2 För mer utförlig information om Gotlandstrafiken idag samt dess historik, se Bilaga 1. 
3 Med ”lanemeter” avses lastkapaciteten, mätt i meter, avseende lastbilar, släp och 
trailers för godstransporter. 
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nyttjande av ungefär 61 000 genomsnittliga personbilar.4  
 
De två stora snabba Ropax-fartygen (SF 1500) som används i Gotlands-
trafiken idag bedöms inte gå i den hastighet som är mest energieffektiv. 
Som stöd för detta kan det så kallade Speed to length ratio användas (Fart 
i förhållande till mått). Bilden nedan åskådliggör olika värden för Speed 
to length ratio. För fartyg av den typ och av den storlek (vattenlinje på 
175 meter) som används i Gotlandstrafiken ökar vattenfriktionen och 
vågor börjar bildas när Speed to length ratio närmar sig ett (nerifrån). 
Detta innebär att optimal hastighet erhålls när Speed to length ratio är 
mellan 0,9 och 1. Som illustreras av de streckade linjerna i figuren är den 
optimala hastigheten för Ropax-fartygen mellan 22 och 24 knop.  
 

 
Not: Figuren är ritad utifrån formeln för Speed to length ratio. Som förlaga för 
figuren användes Ocke Mannerfelt Design AB:s figur, daterad april 1996, som 
illustrerar Speed to Length ratio. 

 

                                                 
4 Beräkningen baseras på uppgifter från SIKA om genomsnittlig körsträcka för 
personbil på 1518 mil per år, samt uppgift från Transportstyrelsen om genomsnittliga 
koldioxidutsläpp om 197gram per kilometer för Sveriges fordonspark 2008, där hänsyn 
till förnybara bränslen inte är medtaget. 
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En av Rikstrafikens uppgifter är att skapa grundläggande tillgänglighet i 
den interregionala kollektivtrafiken (Förordning 2008:1338 med 
instruktion för Rikstrafiken). Rikstrafiken har formulerat ett mål för 
denna uppgift. Målet presenteras i Rikstrafikens verksamhetsplan. Det 
lyder: 
 

 ”För kommuner med bristande tillgänglighet i den interregionala 
kollektivtrafiken ska insatser göras så att dessa får förutsättningar  
att leva och utvecklas!” (Rikstrafiken 2009f, s. 4) 

 
Enligt Rikstrafikens verksamhetsplan för 2009 ska ”kommuner med 
sämst interregional tillgänglighet prioriteras av Rikstrafiken när nya 
trafikavtal sluts” (Rikstrafiken 2009f, s. 4). Var i landet det finns 
tillgänglighetsbrister i det långväga kollektivtrafiknätet identifierar 
Rikstrafiken genom tillgänglighetsanalys. Tillgänglighetsanalysen mäter 
individers möjligheter att, inom vissa tidsramar, förflytta sig med ett 
kollektivt färdmedel (flyg, färja, buss och tåg). När analysen tillämpas på 
Gotland framgår att kommunen har god tillgänglighet. Det är dock inte 
färjetrafiken utan den kommersiella flygtrafiken som gör att 
tillgängligheten, enligt Rikstrafikens sätt att mäta, är god.5  
 
Gotlandstrafiken skiljer sig från Rikstrafikens övriga trafikavtal. Dels 
pekas uppgiften att ingå och ansvara för statens avtal om linjesjöfart till 
Gotland ut explicit i Rikstrafikens instruktion, dels omfattar 
Gotlandstrafiken inte enbart persontrafik utan även godstrafik (Prop. 
1997/98:56 s. 69).6 Rikstrafiken ska alltså teckna avtal om linjesjöfart till 
Gotland – trots att tillgänglighetsanalysen visar att Gotland redan har god 
tillgänglighet tack vare sin flygtrafik.  
 
Eftersom Rikstrafiken ansvarar för statens avtal om linjesjöfart till 
Gotland, och Rikstrafikens mål för uppgiften handlar om att ge 
kommuner förutsättningar att leva och utvecklas bör detta mål gälla även 

                                                 
5 God tillgänglighet uppnås i tre av de totalt sju mätbara kriterierna som ingår i 
analysen. I två kriterier uppfylls kraven för acceptabel tillgänglighet men i två andra 
kriterier uppfylls inte dessa krav. Se Bilaga 4 för information om Rikstrafikens 
tillgänglighetsanalys och tillgängligheten till Gotlands kommun. 
6 ”Rikstrafiken ska ingå och ansvara för statens avtal om 
1. transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik, inklusive flygtrafik, 
som inte upprätthålls i annan regi och där det saknas förutsättningar för kommersiell 
drift, samt  
2. linjesjöfart till Gotland.” (2 § Förordningen med instruktion för Rikstrafiken) 
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för Gotlandstrafiken. Rikstrafiken bedömer att myndighetens mål för 
uppgiften är i linje med det som uttrycks i målet för den nationella 
regionala tillväxtpolitiken: ”utvecklingskraft i alla delar av landet med 
stärkt lokal och regional konkurrenskraft” (Prop. 2008/09:1 utg.omr. 19). 
Rikstrafikens mål för uppgiften bedöms också överensstämma med det 
som framkommer av den nationella strategin för regional konkurrens-
kraft, entreprenörskap och sysselsättning 2007-2013, som är vägledande 
för alla nationella myndigheter som arbetar med att ge förutsättningar för 
regional tillväxt (N2007/7152/RT bilaga 1:4; Prop. 2008/09:1 utg.omr. 
19).  
 
I den nationella strategin betonas regionförstoring för att stimulera den 
regionala tillväxten. Regionförstoring innebär att flera mindre lokala 
arbetsmarknadsregioner, serviceregioner och utbildningsregioner knyts 
samman, vilket förbättrar ”förutsättningarna för en mer differentierad 
arbetsmarknad och en ökad specialisering av näringsliv, arbetskraft och 
utbildning” (N2007/7152/RT bilaga 1:21).  
 
Försättningar för regionförstoring ges delvis genom kollektiv-
trafiksystemets utveckling (N2007/7152/RT bilaga 1:22). Kollektiv-
trafiksystemet bör utvecklas i riktning att stärka relationen mellan 
trafikering och infrastrukturåtgärder; att olika trafikslag kompletterar 
varandra samt samordnas och samverkar, samt att kollektivtrafiken 
fungerar effektivt över gränser. Att Rikstrafiken träffar avtal som bidrar 
till väl fungerande och hållbara gods- och persontransporter till och från 
Gotland kan därför sägas svara mot den nationella strategin för regional 
konkurrenskraft.  
 
Rikstrafiken bedömer att Gotlandstrafiken bidrar till att stärka regionens 
förutsättningar att leva och utvecklas. Färjetrafiken skapar en transport-
väg för gods och tillhandahåller stabila resmöjligheter både till och från 
Gotland. Stabila resmöjligheter är även centrala för besöksnäringen som 
utgör en viktig del av den gotländska ekonomin. Linjesjöfarten utgör 
dessutom den enda möjligheten att med bil ta sig mellan Gotland och 
fastlandet.  
 
�������
�����
���������������
Det övergripande transportpolitiska målet är ”…att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
till medborgarna och näringslivet i hela landet” (Prop 2008/09:93 s. 14).  
 
Förutom det övergripande transportpolitiska målet finns ett funktionsmål 
och ett hänsynsmål.7 Mellan (och inom) dessa mål finns ingen hierarki, 

                                                 
7 Funktionsmålet och hänsynsmålet ersätter de tidigare sex transportpolitiska delmålen 
från 1998-års transportpolitiska beslut.   
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utan målen betraktas som jämbördiga (Prop 2008/09:93, 2008/09 TU14, 
rskr 2008/09:257).  
 
Funktionsmålet är Tillgänglighet.8 God tillgänglighet betraktas som en 
förutsättning för en positiv nationell- och regional utveckling. Målet 
grundas på idén om att alla ska ha en grundläggande tillgänglighet med 
god kvalitet och användbarhet (Prop 2008/09:93). Funktionsmålet 
Tillgänglighet omfattar även att transportsystemet ska vara användbart 
för personer med funktionshinder och att barns rörelsefrihet och säkerhet 
ska öka (Prop 2008/09:93).   
 
Hänsynsmålet är Säkerhet, miljö och hälsa.9 Transporterna ska vara 
säkra; de olika statliga organens arbete med anpassningar av det 
nationella transportsystemet så att ingen dödas eller skadas allvarligt ska 
fortsätta. Transportsystemet ska vidare utformas så att rese- och 
transportbehovet kan tillgodoses på ett sätt som stimulerar till och skapar 
goda förutsättningar för klimatsmarta, energieffektiva och säkra 
lösningar (Prop 2008/09:93). Transportsektorn ska bidra till att ökad 
hälsa uppnås och att miljökvalitetsmålen uppnås. Miljökvalitetsmålet 
”Begränsad klimatpåverkan” pekas ut som särskilt viktigt. Detta nås 
genom en stegvis ökad energieffektivitet.  
 
Till funktionsmålet och hänsynsmålet finns ett antal preciseringar. 
Preciseringarna anger prioriterade områden inom respektive mål. Vissa 
preciseringar är tidsatta. De tidsatta preciseringarna kallas etappmål. Ett 
exempel från ett sådant etappmål är att Sverige år 2030 bör ha en 
fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen.10  
 
Som utgångspunkt för hur arbetet med att uppnå de transportpolitiska 
målen ska ske, finns även ett antal vägledande transportpolitiska 
principer. Det handlar till exempel om att kunderna ges stor valfrihet att 
bestämma hur de vill resa, att samverkan mellan olika trafikslag samt att 
konkurrens mellan transportalternativ främjas (Prop. 2008/09:93).11 
 
Det kan tilläggas att Vägverket med flera, på regeringens uppdrag (Dnr. 
N2009/5734/TP) under hösten 2009 har genomfört ett projekt i syfte ta 
fram förslag till konkretisering av de transportpolitiska målen. Uppdraget 
ska slutrapporteras i början av 2010. 
 

                                                 
8 Vissa aspekter av funktionsmålet har Rikstrafiken valt att hantera genom att sätta upp 
restriktioner, för mer information se Bilaga 3. 
9 Vissa aspekter av hänsynsmålet har Rikstrafiken valt att se som restriktioner, för mer 
information se Bilaga 3. 
10 Se Bilaga 2 för mer information om preciseringar och etappmål. 
11 Se Bilaga 2 för mer information om de transportpolitiska principerna. 
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Sverige har förbundit sig att minska utsläppen av växthusgaser. Vid 
Europeiska rådets möte i mars 2007 enades EU:s stats- och 
regeringschefer att minska utsläppen av växthusgaser med 20 procent 
jämfört med 1990-års nivå fram till år 2020. Om dessutom en global 
uppgörelse kommer tillstånd ska EU minska sina utsläpp med 30 procent 
av 1990 års nivå till år 2020.  
 
Inom Gotlandstrafiken är koldioxid den dominerande växthusgasen. 
Koldioxidutsläppen från Gotlandstrafiken var cirka 42 000 ton år 1990. 
Idag medför Gotlandstrafiken ett koldioxidutsläpp om cirka 175 000 ton 
per år. Det innebär att utsläppen från dagens trafik skulle behöva minskas 
med ungefär 80 procent till år 2020 om målet om en 20-procentig 
minskning av koldioxidutsläppen från 1990-års nivå ska uppfyllas.  
   
 
�$	��&%+3�8549:&(%6�
 
Inom annan kollektivtrafik har åtgärder vidtagits för att närma sig de 
uppställda miljömålen. För vägbunden kollektivtrafik har Svensk 
Kollektivtrafik12, som mål att avveckla användningen av fossila bränslen 
med 40 procent till 2012 och med 90 procent till 2020. Detta innebär att 
år 2020 ska endast 10 procent av den vägbundna kollektivtrafiken 
framdrivas med fossila bränslen. För spårbunden kollektivtrafik har 
organisationen samma avvecklingsmål för de sträckor där trafiken inte är 
eldriven (Svensk kollektivtrafik, 2009).13 Den diesel som används både 
för tåg och för buss är belagd med koldioxidskatt vilket innebär att icke-
fossila bränslen premieras. Tekniska framsteg görs i rask takt inom 
bilindustrin, vilket troligen kommer att driva på utveckling av förnybara 
bränslen även för busstrafik. Detta för att kollektivtrafiken ska kunna 
behålla sin ställning som ett miljövänligt alternativ. Under 2010 kommer 
ett EU-direktiv gällande upphandling av vägtrafikfordon, kallat Green 
Public Procurement (GPP) att träda i kraft (Dir. 2009/33/EC). Syftet med 
GPP är att fordonets miljökostnader ska internaliseras under dess livstid. 
Detta innebär att energieffektiva fordon kommer att premieras vid 
upphandling.     
 
Inom flyget finns stora miljöbesparingar att göra genom teknisk 
utveckling. Under perioden 2007-2020 förväntas europeisk flygforskning 
och flygindustri ta fram flygplan med 50 procent lägre bränsle-
förbrukning (och därmed koldioxidutsläpp) samt 80 procent lägre utsläpp 
av kväveoxider. Det pågår också forskning om bränsle framställt av bio-
massa, alger och vätgas. Utveckling av flygtrafikledning med så kallade 

                                                 
12 Svensk kollektivtrafik är branschorganisation för lokal och regional kollektivtrafik. 
13 93 procent av tågtrafiken räknat som tågkilometer är dock eldriven idag. 
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gröna inflygningar som nu används i Sverige sparar också koldioxid 
(Föreningen Svenskt Flyg, 2007). Ett mål är att 80 procent av 
inflygningarna till Arlanda ska vara gröna 2012. Flygbränsle är idag inte 
miljöbeskattat14. Flyget är dock på gång att inkluderas i EU:s handel med 
utsläppsrätter vilket bör driva på den tekniska utvecklingen.  
 
För färjetrafik gäller precis som för flyg att drivmedlen idag inte är 
miljöbeskattade15. Enligt klimatpropositionen (Prop 2008/09:162, rskr 
2008/09:300) bör Sverige agera för att den internationella sjöfarten 
inkluderas i ett system för utsläppshandel. Under 2008 antog 
Internationella sjöfartsorganisationens miljökommitté skärpta 
gränsvärden för svavel i bunkerolja samt kraftigt skärpta krav för utsläpp 
av kväveoxider.16 
 
Den tekniska utvecklingen inom sjöfarten har inte skett i den takt som 
hade varit önskvärd för att i nuläget kunna möta de högt ställda krav på 
energieffektivisering inom Gotlandstrafiken som följer av beslutade 
klimatmål. Att de fartyg som ska användas i Gotlandstrafiken vintertid 
måste vara isklassade gör till exempel att det är svårt att använda den 
senaste tekniken vad gäller skrovutformning.  
 
Rikstrafiken bedömer att det i det kommande anbudsförfarandet bara är 
möjligt att ställa krav som kan uppfyllas med befintlig och beprövad 
teknik. Även om det i viss utsträckning finns ny teknik som kan tänkas 
vara utvecklad till 2015, kan inte staten äventyra trafikförsörjningen till 
och från Gotland genom att i dag besluta om att använda teknik som inte 
är fullt utvecklad. Dock måste möjligheten finnas att i kommande avtal 
tillvarata eventuell teknisk utveckling på ett bra sätt.   
 
Det som idag finns tillgängligt är en övergång från marindiesel till LNG 
(flytande naturgas), vilket skulle minska koldioxidutsläppen med knappt 
30 procent (Wijnolst & Wergeland, 2008). För att kunna närma sig EU:s 
miljömål om att till år 2020 minska utsläppen av koldioxid med 20 
procent från 1990-års nivå under nästa avtalsperiod, måste alltså andra 
åtgärder övervägas, till exempel åtgärder som lägre turtäthet, lägre 
hastighet eller trafik på alternativa fastlandshamnar.  
                                                 
14 Enligt Chicagokonventionen från 1944 är det förbjudet för parter att beskatta 
flygbränsle som medförs ombord på luftfartyg. Eftersom flera bilateraterala 
luftfartsavtal och den internationella civila luftfartsorganisationens policy förbjuder 
beskattning av flygbränsle är det svårt för enskilda länder att införa beskattning i 
dagsläget. Energiskattedirektivet ger ramarna för beskattning inom EU. Beskattning är 
då möjlig för nationell luftfart samt för luftfart mellan medlemsstaterna om det finns ett 
bilateralt avtal om detta. (Prop 2008/09:162) 
15 För sjöfart gäller som för flyg att beskattning regleras av energiskattedirektivet. 
Direktivets huvudregel är skattefrihet för bränsle som används inom EU:s farvatten. 
Skattebefrielsen kan dock inskränkas för inrikes sjöfart.  
16 Kväveoxidutsläppen från fartyg i norra Europa ska minska med 80 procent jämfört 
med den nivå som gäller för fartygsmotorer installerade 2000-2011 (Prop 2008/09:162).  
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Vid en jämförelse med liknande färjetrafik håller Gotlandstrafiken höga 
hastigheter (McKinsey & Company, 2008). Bunkerförbrukningen är 
exponentiell mot hastighet, vilket innebär att vid en hastighetsökning 
med 10 procent ökar bunkerförbrukningen med mycket mer än så. 
Dessutom finns på många turer en överkapacitet17. Eftersom hastigheten 
är den samma oavsett beläggningsgrad innebär detta att även fartyg med 
låg beläggningsgrad går väldigt snabbt. Det bör därför finnas miljö-
besparingar att göra genom dels en övergång till LNG, dels genom att 
trafiken planeras på ett annat sätt. Det ska dock nämnas att resenärer och 
godsintressenter är i stort sett nöjda med trafiken idag. Turtätheten är 
tillfredsställande, restiden är kort och de hamnar som trafikeras är de som 
önskas. Att ändra på dagens upplägg skulle med andra ord av många 
uppfattas som en försämring av trafikupplägget. Det är därför viktigt att 
vara medveten om att en förändring av trafikupplägget kan medföra ett 
minskat resande. Rikstrafiken vill betona att ett minskat resande inte är 
det som eftersträvas. Detta kan dock bli en effekt av att en åtgärd måste 
genomföras på grund av andra anledningar. En avvägning mellan 
minskad miljöpåverkan och Gotlands förutsättningar att leva och 
utvecklas är därför central i denna utredning.  
 
 
�$���,(2�,8�25446;'%'7*'//;22�
 
Denna utredning syftar till att ta fram underlag för beslut om vilken trafik 
som är aktuell för Gotlandtrafiken under nästa avtalsperiod. 
Utgångspunkten är att den av staten avtalade linjesjöfarten till Gotland 
ska vara långsiktigt hållbar ur flera perspektiv; ekonomiskt, socialt och 
miljömässigt. Endast när alla tre aspekter på hållbarhet balanserar kan 
Rikstrafiken anse att trafikförsörjningen till Gotland med färja är sådan 
att den kan garanteras långsiktigt. Utvärderingen av trafiklösningar 
kommer därför att utgå från tre mål. Dessa är: 
 
 Mål 1: budget 
 Mål 2: förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas 
 Mål 3: miljö. 
 
I mål 2 förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas ingår effekter 
på gods, resenärer, och andra sociala aspekter som till exempel säkerhet, 
service, bekvämlighet, tillförlitlighet och pris.18  
 

                                                 
17 Se Bilaga 1, avsnittet Dagens trafik för hur trafikens kapacitetsutnyttjande ser ut. 
18 Säkerhet hanteras genom en restriktion, se Bilaga 3. Vissa delar av den sociala 
aspekten såsom service, bekvämlighet, tillförlitlighet och utformning av prisreglering 
kommer att hanteras av Rikstrafiken i ett senare skede. 
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Bästa måluppfyllelse totalt ger den bästa långsiktigt hållbara 
trafikförsörjningen till och från Gotland med färja. En central aspekt i 
analysen är, som redan nämnts, att förena mål om minskad 
miljöpåverkan med Rikstrafikens mål om att Gotland ska ges 
förutsättningar att leva och utvecklas.  
 
För att göra analysen överblickbar görs i kapitel två en avgränsning 
gällande tänkbara hamnar. Avgränsningen görs genom att varje möjlig 
hamn bedöms dels utifrån dess lämplighet att ingå som en av två hamnar 
i ett tvåhamnsalternativ, dels utifrån dess lämplighet att utgöra enda 
hamn i ett enhamnsalternativ. En annan viktig avgränsning som görs i 
kapitel två är att typfartyg som är möjliga att använda i trafik tas fram. 
Här diskuteras också eventuella tekniska framsteg som kan tänkas ske 
fram till och under kommande avtalsperiod.   
 
För att ett trafikupplägg ska ge Gotland förutsättningar att leva och 
utvecklas måste det upplevas som attraktivt ur ett resenärsperspektiv 
såväl som ur ett godsintressentperspektiv. Effekter för resenärer fångas 
huvudsakligen genom samhällsekonomiska överväganden. För att ta reda 
på vilka effekter olika förändringar i trafikupplägg får för resenärer har 
resenärernas åsikter och önskemål angående trafiken insamlats, dels 
genom en ombordundersökning, dels genom en webbenkät och en 
medborgarpanel. Resultaten från undersökningarna redovisas i kapitel 
tre.  
 
Effekter för godsintressenter fångas i huvudsak genom att en trafik-
förändrings effekt på kostnaden för godstransporter bedöms. För att få 
kännedom om vilka effekter olika förändringar får för godsintressenter 
har bland annat två intervjuundersökningar genomförts. Dessa 
presenteras också i kapitel tre. 
 
För miljöeffekter görs genom samhällsekonomiska överväganden en 
värdering.  
 
Budgeteffekter fångas genom att de olika trafikuppläggens kostnad för 
Rikstrafiken uppskattas.   
 
De underlag som insamlats samt de avgränsningar som gjorts leder fram 
till analysen i kapitel fyra. Det är här som olika trafikupplägg beskrivs 
och behandlas utifrån de effekter som respektive upplägg får för de tre 
målen; budget, Gotlands förutsättningar att leva och utvecklas samt 
miljö.  
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Idag bedrivs färjetrafiken till och från Gotland på två fastlandshamnar, 
Nynäshamn och Oskarshamn. En möjlig väg för att närma sig miljö- och 
klimatmålen är att lägga om trafiken så att andra fastlandshamnar 
trafikeras. Blir resvägen till havs kortare kommer mindre drivmedel att 
förbrukas och därmed mindre koldioxid och andra växthusgaser att 
släppas ut. I detta avsnitt görs därför en bedömning av vilka fastlands-
hamnar som på ett bra sätt skulle klara av att hantera trafik av 
Gotlandstrafikens storlek. Bedömningen görs utifrån hur hamnarna skulle 
fungera som en av två hamnar i ett tvåhamnsalternativ samt utifrån hur 
hamnarna skulle fungera som en enhamnslösning. Eftersom flertalet 
resenärer och en stor del av godset ska till och från Visby med omnejd 
har ingen alternativ hamn på Gotland studerats. 
 
I den preferensstudie och den godsstudie som genomfördes under 2008 
angavs sju olika fastlandshamnar19. Dessa var Oskarshamn, Västervik, 
Norrköping, Oxelösund, Nynäshamn, Södertälje och en stockholms-
baserad hamn. De angivna hamnarna rangordnades av resenärer samt 
godskunder och transportörer, särskilt framhölls de hamnar som 
trafikeras i dag. Med utgångspunkt i att kort restid prioriterades så starkt i 
studierna kunde Stockholm, Södertälje och Norrköping uteslutas, 
eftersom restiden skulle bli lång i dessa alternativ. Vidare kunde 
Oskarshamn uteslutas som enhamnsalternativ, eftersom den totala 
restiden även i det fallet skulle bli för lång. 
 
Samtliga fyra kvarvarande hamnar skulle sjöfartstekniskt fungera bra 
som tvåhamnsalternativ. Det finns en viss osäkerhet med Oxelösund och 
Västervik idag, eftersom terminalanläggningar inte finns.  
 
Analyser har visat att byte från Nynäshamn till Oxelösund som nordlig 
hamn i ett tvåhamnsalternativ inte ger så stora tids- och miljövinster att 
det av de skälen motiverar en förändring. 
 
Om alternativet med en fastlandshamn väljs kommer det att ställa andra 
krav än om hamnen var en av två i en tvåhamnslösning. Framförallt ökar 
kapacitetskraven. Bland annat behöver godstrafiken större uppställnings-
ytor, eftersom godsmängderna i princip fördubblas till och från den enda 

                                                 
19 För beskrivning av preferens- och godsstudier se kapitel 3. 
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fastlandshamnen. Eftersom det inte kan uteslutas att två fartyg finns i 
hamnen samtidigt, till exempel vid trafikstörningar, måste fler än ett 
kajläge vara tillgängligt för trafiken. Kringliggande infrastruktur-
anläggningar kommer att belastas hårdare med ett enhamnsalternativ. 
Trafikproblemen bör dock inte överskattas, eftersom färjetrafiken kan 
läggas upp så att alla fordon normalt hinner lämna hamnområdet innan 
nästa fartyg anländer. Som jämförelse kan påpekas att samtliga 
tillfartsvägar i Visby i princip är tvåfältsvägar. 
 
Nynäshamnsterminalen har redan i dag vissa kapacitetsproblem under 
högsäsong. Eftersom expansionsmöjligheter saknas skulle 
kapacitetsproblemen öka om all trafik skulle gå till Nynäshamn. En 
diskussion har förts inom Stockholms hamnar om att flytta Polentrafiken 
till den planerade nya hamnen i Norviksudden, vilket i så fall skulle 
frigöra kapacitet i nuvarande hamn. Miljödomstolen har dock nyligen 
sagt nej till en godshamn vid Norviksudden och Nynäshamn är därför i 
dagsläget inte lämpligt som ett enhamnsalternativ.  
 
I Oxelösund måste en ny terminal byggas. Kapaciteten bör därför kunna 
anpassas till behoven även vid ett enhamnsalternativ. I Oxelösunds hamn 
kan tillräckligt stora markytor frigöras för att hamnen ska kunna utgöra 
ett enhamnsalternativ. Dessutom kan två kajlägen rymmas i den del av 
hamnen som skulle vara aktuell för Gotlandstrafiken.20 
 
I Västervik måste en ny terminal byggas. Det finns tillräckligt stora 
markytor för ett enhamnsalternativ och kommunen kommer att se till att 
nödvändiga ytor blir tillgängliga och att de lokaler som skulle behövas 
byggs. Därmed kan kapaciteten sannolikt anpassas till behovet vid ett 
enhamnsalternativ. Det finns tre tänkbara kajlägen i hamnen. Oxelösund 
och Västervik är ur Rikstrafikens perspektiv intressanta alternativ för en 
enhamnslösning. 
 
������ ����
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Att kunna resa med kollektivtrafik till och från hamnar, utan för långa 
restider är också viktigt, inte minst ur miljösynpunkt. Därför har också 
tillgängligheten till de olika fastlandshamnarna via befintligt 
kollektivtrafiksystem undersökts. 
 

                                                 
20 Ledningen för Oxelösunds hamn har via e-post och per telefon avböjt att i nuläget 
vara fastlandshamn i Gotlandstrafiken med motiveringen att godstrafiken prioriteras. 
Dock lämnar man ”dörren på glänt” och säger sig vara generellt intresserade av trafiken 
i en framtid. Bedömningen är dock att Oxelösund är så pass intressant som enhamns-
alternativ, att alternativet bör vara kvar i det fortsatta utredningsarbetet. Om det visar sig 
att Oxelösund skulle vara ett förstahandsval kommer kontakt att tas med ägarna till 
hamnen för fördjupade diskussioner.   
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Tiderna som anges nedan är dagens bästa restid enligt Samtrafikens 
Resrobot (november 2009). Restiderna har sedan viktats utifrån var 
dagens resenärer kommer ifrån. Därefter har färjerestiden lagts till för att 
få en jämförbar total restid. Ingen bytestid har lagts till, den antas vara 
lika för alla hamnalternativ.  
 
Som enhamnsalternativ ger Oxelösund den kortaste sammanlagda 
restiden för dagens resenärer, men skillnaden mot Nynäshamn och 
Västervik är relativt liten.  
 
För tvåhamnsalternativ ger Nynäshamn den kortaste sammanlagda 
restiden som nordlig hamn, men skillnaden mot Oxelösund är så liten att 
de är likvärdiga. Möjligheten att minska restiden till Oxelösund med 
exempelvis direktbussar är heller inte beaktad i beräkningen. Som sydlig 
hamn ger Västervik den kortaste sammanlagda restiden. Skillnaden är här 
relativt stor till Oskarshamn.  
 
Tabellerna nedan visar genomsnittlig restid i minuter för dagens 
resenärer vid enhamnsalternativ respektive tvåhamnsalternativ.  
 
Enhamnsalternativ 
 Restid till hamn 

(min) 
Restid m. färja 

(min) 
Total restid 

(min) 
Nynäshamn 145 197 342 
Oxelösund 152 179 331 
Västervik 224 129 353 
Oskarshamn 277 166 443 
 
Kombinationer av hamnar 
Resenärer från norr 
 Restid till hamn 

(min) 
Restid m. färja 

(min) 
Total restid 

(min) 
Nynäshamn 113 197 310 
Oxelösund 136 179 315 
Västervik 235 129 364 
Oskarshamn 298 166 464 

 
Resenärer från söder 
 Restid till hamn 

(min) 
Restid m. färja 

(min) 
Total restid 

(min) 
Nynäshamn 238 197 435 
Oxelösund 200 179 397 
Västervik 193 129 322 
Oskarshamn 215 166 381 
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Förutom hamnfrågan är en annan viktig del i att närma sig miljö- och 
klimatmålen vilken typ av fartyg samt vilket drivmedel som kommer att 
användas i trafiken. I den tilldelning av tjänsten att tillhandahålla tonnage 
som ska göras som ett första steg inför nästa avtalsperiod, kommer inga 
detaljerade krav på fartygen att ställas Detaljutformningen av fartygen 
kommer i allt väsentligt att överlåtas till anbudsgivarna. Därför kommer 
det inte att vara känt vilka fartyg som kommer att användas eller vilka 
egenskaper dessa besitter förrän det första steget har genomförts. För att 
kunna göra någorlunda tillförlitliga kalkyler på kommande trafikupplägg 
är det dock väsentligt att inkludera fartygens kostnader och miljöeffekter. 
Därför har ett antal typfartyg tagits fram i samarbete med Lloyds Register 
Fairplay. För dessa typfartyg beskrivs bland annat kapacitet, 
bränsleförbrukning, emissioner, pris och driftskostnader. Fartygens olika 
ingångsvärden kommer sedan att ingå i de kalkyler av olika trafikupplägg 
som kommer att genomföras. Typfartygen beskrivs i tabellen nedan.  
 
Under senare tid har LNG (flytande naturgas) förts fram inom sjöfarts-
branschen som ett alternativ till bunker21. Nuvarande utveckling av 
sjöfartsnäringen pekar mot en successiv övergång till LNG, i vart fall i 
vår del av världen. LNG, som dock också är ett fossilt bränsle, har bättre 
miljöegenskaper, exempelvis nästan 30 procent lägre koldioxidutsläpp, 
men fartygen blir något dyrare och det finns ännu vissa frågetecken runt 
distribution och lagring av LNG. Priset på både LNG och bunker varierar 
med råoljepriset. I dagsläget är kostnaden för en tur till Gotland med 
LNG och bunker i princip likvärdiga. Hur priset på bunker, men 
framförallt på LNG, kommer att utvecklas är mycket svårt att förutsäga. 
Tillgänglig statistik indikerar dock att priset på LNG är mindre känsligt 
än bunkerpriset för förändringar i råoljepriset.  
 
Distribution och lagring av LNG är i dag kostsamt och är en stor del av 
totalpriset för LNG. I och med att marknaden utvecklas är det troligt att 
distribution och lagring kommer att effektiviseras och bli billigare.  
 
Den sammantagna bedömningen är att LNG är så intressant som 
alternativ till bunker att de trafikupplägg som analyseras, kommer att 
omfatta både bunker och LNG som drivmedel.  
 
Drivmedelspriset har stor påverkan på kostnaden för trafiken. Därför kan 
känslighetsanalyser, baserade på olika drivmedelspriser, vara värdefulla 
underlag när trafikupplägg ska väljas.  
 

                                                 
21 I denna rapport kommer bunker ibland att benämnas MGO (Marine Gasoil). 
Visserligen kan det finnas andra alternativa traditionella drivmedel, men analyserna och 
kalkylerna bygger på MGO som det traditionella drivmedlet.     
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I klimatpropostionen (Prop 2008/09:162) förutsätts att klimatmålet i stor 
utsträckning ska kunna uppnås genom stegvisa energieffektiviseringar. 
Den tekniska utvecklingen inom sjöfarten har dock inte skett i den takt 
som varit önskvärd för att i nuläget kunna möta de högt ställda krav på 
energieffektivisering som följer av beslutade klimatmål. Även inom 
sjöfartssektorn har dock energieffektiviteten ökat över tid, och därmed 
har bränsleförbrukningen och koldioxidutsläppen minskat. Det finns 
tonnage som kan vara både energieffektivare och snabbare än dagens 
tonnage. Det är dock fortsatt så att det är hastighet och antal turer som i 
allt väsentligt påverkar energianvändningen.  
 
Kravet på isklassning av fartyg som ska användas i Gotlandstrafiken 
vintertid gör att det är svårt att använda den senaste tekniken när det 
gäller skrovutformning. Det finns i dag fartyg av flerskrovstyp och med 
lättmetallskrov, men dessa är inte isklassade och kan därmed inte gå i 
trafik under en isvinter. Visserligen är det sällsynt med svåra 
isförhållanden för Gotlandstrafiken, men risken att Gotland skulle bli 
utan trafik under en vinterperiod kan staten inte ta. Naturligtvis kan ett 
trafikupplägg konstrueras med till exempel två isklassade fartyg för 
åretrunttrafik och ett snabbt fartyg som kan användas under den isfria 
delen av året. Fördelarna med ett sådant trafikupplägg måste då vägas 
mot de fördelar vad gäller flexibilitet och eventuellt hamnutformning 
som kommer av att ha fartyg som är identiska och därmed fullt utbytbara 
i alla delar av trafiken. 
 
En annan aspekt som försvårar tillvaratagande av framtida teknisk 
utveckling i Gotlandstrafiken är att fartyg som ska användas under nästa 
avtalsperiod måste beställas relativt snart. Även om det i viss 
utsträckning finns ny teknik som kan tänkas vara fullt utvecklad till 2015, 
kan inte staten äventyra trafikförsörjningen till och från Gotland genom 
att i dag besluta om att använda teknik som inte idag är fullt utvecklad. 
Rikstrafiken bedömer därför att i det kommande anbudsförfarandet bara 
är möjligt att ställa krav som kan uppfyllas med, vid anbudstidpunkten, 
befintlig och beprövad teknik. Rikstrafiken tror inte heller att det är 
möjligt att ställa högre krav än känd beprövad teknik för att därigenom 
påskynda utvecklingen. 
 
Sjöfarten kommer naturligtvis att utvecklas under den kommande 
avtalsperioden och det kan därför inte uteslutas att stora tekniska 
framsteg skulle kunna ske som väsentligt kan komma att förändra 
förutsättningarna för Gotlandstrafiken, till exempel att fartyg utvecklas 
som är både snabbare än dagens fartyg och mer energieffektiva än vad 
som i dag är känt. Därför bör möjligheten finnas att i kommande avtal 
kunna tillvarata eventuell teknisk utveckling. Detta skulle till exempel 
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kunna göras genom att ”kontrollstationer” läggs in under avtalsperioden, 
vid vilka fartygen utvärderas och en bedömning görs om någon åtgärd 
ska vidtas, såsom nyanskaffning, ombyggnad eller renovering av 
befintligt tonnage. Detta är fullt möjligt med den tvådelade entreprenad 
som Rikstrafiken har planerat och där staten kommer att äga frågan om 
tillgänglighet till fartyg. Självklart måste också driftentrepenaderna 
avtalas så att sådan justering i fartygsflottan medges. 
 
Rikstrafiken har med beaktande av ovanstående i de analyser som följer 
prioriterat den tillförlitlighet och flexibilitet som ett likformigt, isgående 
tonnage ger. Rikstrafiken är dock inte främmande för att ompröva denna 
prioritering om förutsättningarna på något avgörande sätt skulle 
förändras. 
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När trafikupplägg ska planeras finns det flera faktorer som kan vara av 
betydelse för att Gotland ska ges förutsättningar att leva och utvecklas. 
Hur Gotland kommer att utvecklas under perioden kan vara viktigt. 
Dessutom är det viktigt att det trafikupplägg som väljs är attraktivt både 
för godsintressenter och för resenärer.   
 
 
�$���3'5,*%4�)263-&45*'��
 
För att studera hur regionen Gotland kommer att utvecklas fram till 2030 
har Rikstrafiken valt att titta på befolkningsutveckling, sysselsättnings-
utveckling samt BRP-utveckling (Bruttoregionprodukt). Den regionala 
utvecklingen kan komma att få betydelse för vilket trafikupplägg som ska 
väljas. Sker till exempel en större befolkningsförändring kan detta 
påverka den kapacitet som krävs av ett trafikupplägg som planeras. På 
samma sätt kan en kraftig sysselsättnings- eller BRP-förändring få 
konsekvenser för trafiken gällande både godstransport- och 
persontransportplanering.  
 
För att ta reda på hur den gotländska ekonomin kommer att utvecklas 
generellt under perioden 2015-2030 uppdrog Rikstrafiken under hösten 
2009 åt WSP att göra en prognos över detta (WSP, 2009). Prognosen 
genomfördes med hjälp av det regionala analys- och prognosprogrammet 
rAps som baseras på regionalt fördelad statistik inom områdena 
arbetsmarknad, befolkning och näringsliv. 
 
Basåret för prognosen är 2005. Enligt prognosen kommer befolkningen 
att öka från ca 57 500 personer 2005 till cirka 58 100 personer år 2015 
och till cirka 58 500 år 2030. Detta innebär en genomsnittlig årlig tillväxt 
på 0,10 respektive 0,01 procent per år under perioderna 2005-2015 och 
2015-2030. Befolkningen väntas öka med i genomsnitt 0,07 procent per 
år sett över hela perioden 2005-2030. Befolkningsökningen är således 
liten och medför inte något behov av ökad kapacitet i trafikförsörjningen 
av Gotland. Befolkningsutvecklingen illustreras i figuren nedan. 
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Befolkningsutveckling på Gotland 1968-2030   
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En regions BRP-utveckling beror både på sysselsättningsutveckling och 
på produktivitetsutveckling (här definierad som BRP/sysselsatt) i de 
branscher som finns representerade i regionen. En positiv produktivitets-
utveckling innebär att BRP ökar i en snabbare takt än sysselsättningen. I 
figuren nedan visas den prognostiserade BRP-utvecklingen på Gotland i 
relation till prognostiserad sysselsättningsutveckling, år 2005 är indexår. 
Enligt prognosen är det produktivitetsutvecklingen som i större 
utsträckning än sysselsättningsutvecklingen kommer att driva den 
positiva utvecklingen i regionens BRP. 
 
Prognostiserad sysselsättnings- och BRP-utveckling på Gotland 
2005-2030.  
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Enligt prognosen kommer sysselsättningsökningen att vara 0,16 procent 
per år under perioden 2005-2015 och 0,34 procent under perioden 2015-
2030. Detta innebär en genomsnittlig ökning på 0,27 procent för hela 
perioden. BRP kommer att utvecklas med 1,6 procent per år under hela 
perioden. Prognosen visar alltså inte på någon dramatisk utveckling för 
något av de två valda måtten. Den totala ökning i BRP som 
prognostiserats för perioden 2005-2030 motsvarar den ökning som 
regionen Gotland uppvisat för perioden 1993-2006. BRP-tillväxten under 
perioden 1993-2006 låg under riksgenomsnittet. Inte heller BRP-
utvecklingen visar på något behov av ökad kapacitet i Gotlandstrafiken. 
 
 
�$
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Tillfredsställande godstransporter är viktiga för att ge Gotland 
förutsättningar att leva och utvecklas. För att få kännedom om synen på 
godstransporter till och från Gotland uppdrog Rikstrafiken åt SWECO 
Infrastructure AB att genomföra intervjuer med transportköpare och 
transportörer. En första intervjustudie genomfördes under sommaren 
2008 (SWECO Infrastructure, 2008a) och en kompletterande 
intervjustudie gjordes hösten 2009 (SWECO Infrastructure, 2009). I 
undersökningarna ställdes frågor om godsflöden samt inställning till en 
mängd aspekter av trafiken. Godsintressenterna fick också svara på 
frågor om hur förändringar i trafikupplägget skulle påverka dem och 
deras möjligheter att bedriva sin verksamhet. Undersökningarna visar att 
både godstransportköpare och transportörer i stort är mycket nöjda med 
dagens trafik. I detta avsnitt redovisas mer specifikt hur 
godsintressenternas krav på trafiken ser ut samt hur de ställer sig till 
eventuella förändringar av trafikupplägg.  
 
������'����
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Det är som sagt viktigt att linjesjöfarten till och från Gotland möjliggör 
att Gotland kan leva och utvecklas. Det trafikupplägg som är aktuellt 
efter 2015 bör därför vara anpassat efter de branscher som är viktiga för 
öns tillväxt. 
 
För att ta reda på vilka branscher som kommer att vara viktiga för 
Gotland under perioden 2015-2030 uppdrog Rikstrafiken åt WSP att även 
göra en prognos över Gotlands näringslivsstruktur under perioden (WSP, 
2009). Även denna prognos genomfördes med hjälp av prognos-
programmet rAps. För att bedöma vilka branscher som kommer att vara 
viktiga kan flera olika mått användas. Rikstrafiken har valt att använda 



SAMRÅDSVERSION Sida 
  24 (78) 

Upprättad av Datum Diarienummer  
Rikstrafiken  2010-01-10 RT 2008/38  

    

 
BRP och sysselsättning per bransch. Dessa mått visar tydligt vilka 
branscher som bedöms vara dominerande 2015-2030.22  
 
Ur ett sysselsättningsperspektiv kommer de viktigaste branscherna på 
Gotland år 2015-2030 att vara desamma som idag: allmän administration 
med mera (offentlig), utbildning (offentlig), parti- och detaljhandel, 
hälso- och sjukvård (offentlig) samt byggindustri. Dessa branscher är 
också de som bidrar starkast till regionens BRP, enligt prognosen. 
 
Gotlands tio viktigaste branscher kommer under perioden 2015-2030 att 
vara fördelade enligt figuren nedan.23   
 

Inbördes fördelning mellan Gotlands viktigaste bran scher 
2015-2030

Allm adminst. m.m. (offentlig)

Hälso- o sjukvård (offentlig)

Utbildning (offentlig)

Parti- o detaljhandel, rep av
hushållsartiklar

Byggindustri

Företagstjänster,
uthyrningsverksamhet

Jordbruk

Hotell och restaurang

Banker, Försäkringsbolag

Renhållning, kultur, sport
m.m. (privat)

 
 
De tio viktigaste branscherna i figuren ovan står för ungefär 80 procent 
av Gotlands totala ekonomi (BRP och sysselsättning) under perioden 
2015-2030. Inte heller ur ett branschperspektiv kommer några stora 
förändringar att ske som påverkar behovet av kapacitet i Gotlandstrafiken 
jämfört med idag. 
 
I den kompletterande godsundersökning som SWECO genomförde under 
hösten 2009 fördelar sig godstransporterna till och från Gotland i 
dagsläget, baserat på varuslag, enligt figurerna nedan.24 

                                                 
22 Ett annat tänkbart mått är bruttoregioninkomst (BRI). De branscher som skulle 
uppvisa en stor andel av BRI är dock sannolikt desamma som de som är viktiga vad 
gäller sysselsättning och BRP. 
23 Fördelningen har beräknats genom att en branschs bidrag till sysselsättningen givits 
samma vikt som dess bidrag till BRP. 
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Gods från Gotland, 2008

Styckegods
/paket

8%

Byggmaterial/sten
9%

Returemballage
10%

Kyl- och frys
12%

Maskiner/tillv.industri
16%

Jordbruk
22%

Elektronik
2% Farligt gods

0%

Snickerier
3%Dagligvaror

3%
Virke
6%

Övrigt
8%

 

Gods till Gotland, 2008
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Om ovanstående information om hur godset idag fördelas på varuslag 
kopplas ihop med prognosen över Gotlands viktigaste branscher kan en 
uppfattning fås om vilka av de tio viktigaste branscherna som berörs av 
eventuella förändringar i trafikupplägg. På topp tio listan är det i 
huvudsak tre branscher som utifrån varugruppsbedömning utmärker sig 
som beroende av färjetransporter med Gotlandstrafiken. Dessa är: Parti- 
och detaljhandel, Byggindustri samt Jordbruk. Förutom nämnda 

                                                                                                                        
24 Siffrorna baseras på uppgifter från DHL och Schenker som står för 75% av 
transporterna. 
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branscher finns det en bransch som hamnar strax utanför topp tio listan 
men som ändå bedöms vara viktig att ta hänsyn till då den är väldigt 
transportberoende, nämligen Livsmedels-, dryckes- och tobaksindustri. 
Dessutom är Hotell- och restaurangbranschen som finns med på topp tio 
listan en bransch som är viktig ur trafiksynpunkt eftersom den är 
beroende av besökare även om godstransportbehovet i sig är begränsat. 
Ytterligare en bransch som kan anses vara viktig eftersom den är 
transporttung – men som snarare förväntas krympa än växa med 
avseende på sysselsättning – är Sågverk, träimpregneringsverk. 
Sammanfattningsvis är det alltså sex stora branscher som är beroende av 
färjetransporter på ett eller annat vis och som, enligt WSP-prognosen, 
kan vara särskilt viktiga för Gotlandsregionens möjlighet att leva och 
utvecklas. Även om inte BRP-utvecklingen i branscherna påverkar 
kapacitetsbehovet till och från Gotland är det andra frågor som turtäthet, 
målpunkter och överfartstider som påverkar de bedömda branschernas 
förutsättningar att konkurrera med motsvarande branscher på fastlandet. 

������*�$����$��
�
För att kunna ta hänsyn till de ur transportsynpunkt särskilt viktiga 
branscherna ombads SWECO att fråga representanter för dessa sex 
branscher om vilka önskemål de har angående färjetrafiken samt vilka 
konsekvenser eventuella förändringar skulle innebära. Även de största 
transportörerna ingick i studien. Resultaten redovisas nedan. 
 
�����������
Godset är ganska jämt fördelat mellan den norra och södra linjen. På den 
norra linjen är ofta Stockholm eller Mälardalen start- eller målpunkt. 
Mycket av godset på den södra linjen kommer från, eller ska till, området 
söder om Oskarshamn. Göteborgsregionen är också en betydelsefull 
start- och målpunkt på den södra linjen. 
 
,
>���������
Ur godsintressenternas perspektiv är en tvåhamnslösning bättre än en 
enhamnslösning. När godsintressenterna ombads rangordna de två 
hamnar som återstår som enhamnsalternativ efter Rikstrafikens 
avgränsning av hamnar (se kapitel 2) ansåg merparten att Oxelösund är 
ett bättre enhamnsalternativ än Västervik.  
 
Vid en tvåhamnslösning vill de flesta transportköparna behålla dagens 
hamnar. Det är dock få av transportköparna som anger något egentligt 
skäl till att Oskarshamn skulle vara bättre än Västervik som sydlig hamn. 
Transportörerna är däremot tydliga med att Västervik är det sämre 
alternativet. Längre körsträckor till och från södra Sverige medför 
problem för chaufförerna att hålla sig inom tillåtna körtider. Detta 
bedöms leda till högre kostnader eftersom fler chaufförer krävs.  
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När det gäller turtäthet uttrycker många att det är viktigt att det finns en 
tur i vardera riktningen varje dag under hela året. Andra nöjer sig med en 
tur per vardag. Hög turtäthet är inte alls centralt eftersom det mesta av 
godset går med godsavgångarna25. 
 
2?���
�	�	���
Överfartstiden i sig är inte viktig. 
 
�?�����	���
I stort är godsintressenterna nöjda med dagens avgångstider på 
godsturerna (kring klockan 17 från Visby och vid 21-tiden från 
fastlandet). Transportörerna anser att en senareläggning av 
avgångstiderna med upp till en timme, både från Visby och från 
fastlandet, skulle vara bra. De transportköpande företagen som har 
synpunkter på dagens avgångstider förordar mindre förändringar. Av 
dem som vill se en justering är något fler för en senareläggning. 
 
����>�		���
Godsintressenterna är generellt nöjda med dagens ankomstider. Det är 
viktigt att färjan kommer till Gotland senast tidigt på morgonen för att 
godset ska hinna distribueras under förmiddagen. Åsikter om både senare 
och tidigare ankomst till fastlandet nämns. I samtliga fall rör det sig om 
mindre förändringar. 
 
&
		���
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En av de stora transportörerna, Schenker, anser att det skulle fungera bra 
med nattliga godsavgångar från fastlandet, medan den andra stora 
transportören, DHL, inte gillar idén. Schenker vill inte ha nattliga 
godsavgångar från Visby. De transportköpande företagen hade inga 
synpunkter utöver det som framkom i samband med frågorna om 
avgångs- och ankomsttid. 
 
5����
Enligt godsintressenterna är priset den enskilt viktigaste faktorn för val 
av transportlösning. Lägre pris är också den faktor som de 
godstransporterande aktörerna helst ser i framtiden. 
 
������
I den första godsstudien framfördes att miljöförbättringar i färjetrafiken 
var en viktig aspekt att satsa på i framtida trafikupplägg. Denna åsikt 
framkom inte alls i den andra studien. En möjlig förklaring till de 

                                                 
25 Idag går en mycket stor andel av godset som lämnar ön på 16:45-avgången till 
Nynäshamn eller 17:05-avgången till Oskarshamn. Till Gotland dominerar avgångar 
kring 21-tiden från Nynäshamn och Oskarshamn.   
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skiftande attityderna är att flera av de medverkande levererade till företag 
som höll på med miljöcertifiering vid tiden för den första studien. 
 
2?���	�
Tjänsten att transportera trailers förarlöst på färjan är mycket uppskattad. 
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I tabellen nedan redovisas branschvisa svar på de frågor som ställdes i 
undersökningen.  
 
Synpunkter på godstransporter, utvalda branscher 

  Bransch 

  Jordbruk Livsmedelsindustri Sågverk, träimpreg. 

Totalt antal ton  44 000 24 000  23 00026 
Täckt antal ton27  33 000 130 000 djur + 14 000 ton  23 000  
Godsflöden  till 
och  

-till emballage  mejeriprodukter 2 000 ton virke 
och från Gotland 

-från ägg och grönsaker 
torrmjölk, fil och smör 
samt kroppar från 
slaktdjur 

21 000 ton sågade 
träprodukter 

Mål- eller  -nord Sthlm/Mälardalen   20 procent går på norra 
startpunkter 
fastland   -syd Skåne/Sydsverige branschen uppger att det 

mesta går på södra linjen. 
80 procent går på södra 
2/3 omlastas för utland 

Tvåhamnslösning -nord osäkra på effekt,  
nära Sthlm viktigt 

alla acceptabla alla acceptabla  

 -syd 21 000 ton spelar ej roll, 
12 000 ton Oskarshamn 

alla acceptabla alla acceptabla om om- 
lastning Afrika kan flyttas 

Avgångstid -till ej viktigt ej viktigt ej viktigt 

 -från 31 000 ton önskar senare 
2 000 ton önskar tidigare 

ej viktigt ej viktigt 

Nattliga     
godsturer 

 ingen åsikt ej viktigt, pris avgör ingen åsikt 

Ankomsttid  2 000 ton önskar tidigt 
ankommande ej efter 
05.00.  Ej för sena till 
fastland  

ingen åsikt 

Överfartstid  ej viktigt ej viktigt ej viktigt 

Turtäthet -nord endast em används endast em används endast em används 

 -syd alla dagar utom lördag, 
söndag säsongsbetonad 

alla dagar utom lördag 
används 

dagliga avgångar viktigt, 
kör 6 dagar/vecka 

Enhamnslösning                                      

2 000 ton ej enhamn 
21 000 ej Nynäshamn,  
kunder i söder. 10 000 ton 
Nynäshamn bäst 

en kund ej synpunkter, 
annan kund tror att 
fördyring gör att 
produktionen förläggs på 
annan ort 

om flytt från Oskarshamn, 
bäst Västervik, sämst 
Nynäshamn, pga. 
möjlighet till flytt av 
utrikesfartyg 

Övrigt  

kortare sjösträcka till 
Västervik kompenserar ej 
längre vägtransport. Tid 
viktigare än miljö. 

  

                                                 
26 Schenker och DHL uppskattar att de fraktar 12 000 ton virke varje år, men SWECO 
uppger att godskundens siffror är mer tillförlitliga.  
27 Antal ton som täcks in av intervjustudien. 
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Synpunkter på godstransporter, utvalda branscher, forts. 

  Bransch 

  Byggindustri Parti- och detaljhandel Hotell och restaurang 

Totalt antal ton  varierar, transportörer 
uppskattar 19 000  

78 000  ingen uppgift 

Täckt antal ton  ingen uppgift 16 000  300 varuburar och 200 
pall 

Godsflöden  till 
och  

-till allt allt kyl- och färskvaror 
och från Gotland 

-från inhyrt maskinstall som ska 
återlämnas inget tomma varuburar 

Mål eller 
startpunkter 

-nord 
en svarande anger 
leveranser från  Stockholm 
och Norrland 

det mesta kommer från 
Stockhol msregionen 

frukt och grönt från 
Stockholm 

fastland   
-syd varierar med byggprojekt en liten del kommer från 

Jönköping 
kyl- och färskvaror från 
Göteborg 

Tvåhamnslösning -nord ingen åsikt 10 000 ton föredrar 
Nynäshamn  

ingen åsikt 

 -syd ingen åsikt 
4 500 ton anser Västervik 
och Oskarshamn 
likvärdiga 

ingen åsikt 

Avgångstid -till ej viktigt ej viktigt ju senare desto bättre 
 -från ej viktigt ej viktigt ej viktigt 

Nattliga     
godsturer 

 ingen åsikt ingen åsikt ju senare desto bättre, 
långsamt bättre för miljön 

Ankomsttid  Varor tillgängliga 07.00-
08.00  

4 500 ton leverans 08.00 
10 000 ton ej efter 05.00 

bra som idag, slack på 
Gotland är problemet 

Överfartstid  ej viktigt ej viktigt, pengar viktigare 
än tid 

långsamt bra för miljön, 
problem om beställning 
måste tidigareläggas 

Turtäthet -nord en tur per dag en tur per dag en tur per dag 

 -syd en tur per vardag en tur per dag färskvaror varje dag 
önskvärt 

Enhamnslösning                                      
Fördyring dåligt, en svarar 
Västervik sämst, 
Nynäshamn bäst 

Nynäshamn anses bäst och 
Västervik sämst 

emot enhamnsalternativ! 
Västervik sämst, 
Oxelösund näst sämst, 
Nynäshamn inte heller bra 
pga. fiskleverans från 
Göteborg och södra 
Sverige  

Övrigt  

distribution på Gotland 
ofta sämre än 
färjetransporten på 
sommaren 
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Att det trafikupplägg som väljs upplevs som attraktivt ur ett resenärs-
perspektiv är en annan viktig del i att ge Gotland förutsättningar att leva 
och utvecklas. För att få kunskap om resvanor och önskemål gällande 
resmöjligheter till och från Gotland har tre undersökningar gjorts.  
Rikstrafiken har genomfört en webbenkät där intresserade fick svara på 
frågan om hur de vill att trafiken ska se ut efter 2015, samt låtit en 
medborgarpanel besvara samma fråga. Dessutom uppdrog Rikstrafiken åt 
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SWECO Infrastructure AB att under sommaren och hösten 2008 
genomföra en ombordundersökning på Gotlandsfärjorna (SWECO 
Infrastructure, 2008b).  
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Under hösten 2009 samlade Rikstrafiken in synpunkter på hur 
Gotlandstrafiken borde utformas från 2015 via en öppen webbenkät 
(Rikstrafiken, 2009h) på Internet samt genom frågor till en 
medborgarpanel (Rikstrafiken, 2009g). Resultatet från dessa 
förfrågningar visar att de svarande överlag är nöjda med dagens trafik. 
Sedan nuvarande tonnage togs i bruk har överfartstiden kortats och 
antalet avgångar ökat. Det har varit mycket uppskattat och många vill 
gärna att trafiken fortsätter att utvecklas i denna riktning. Biljettpriset är 
en annan faktor som ofta nämns. Biljettpriset bör hållas nere, helst 
sänkas, anser de som svarat. Det finns emellertid flera som kommer med 
andra inlägg än de ovan beskrivna. Det är till exempel några som 
uppmärksammat att trafiken medför en stor miljöpåverkan och att 
insatser bör göras för att begränsa denna, genom teknikutveckling eller 
till och med genom långsammare och färre turer.  
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En viktig avsikt med SWECO:s ombordundersökning var, förutom att få 
kunskap om resvanor och önskemål gällande resmöjligheter till och från 
Gotland, att ta reda på hur resenärer ställer sig till eventuella förändringar 
av trafikupplägget som kan komma att göras i syfte att nå miljömålet. 
Den första delen av ombordundersökningen innehöll bakgrundsfrågor 
och rangordningsfrågor till resenärerna, medan den andra delen avsåg att 
fånga resenärernas värdering av olika aspekter av trafiken (överfartstid, 
turtäthet, hamnalternativ och miljöpåverkan). Nedan ges en kort 
redovisning av undersökningens resultat.  
 
�����
����
�
�@��	���
Ungefär en fjärdedel av resenärerna som reser med färjorna är 
gotlänningar, andelen är dock låg under sommaren28 (cirka 10 procent) 
och högre under resterande del av året (drygt 40 procent). Mål- eller 
startpunkt på fastlandet varierar starkt mellan resenärer på den norra och 
södra linjen. I tabellen nedan redovisas de tre viktigaste 
fastlandsområderna på respektive linje. 

                                                 
28 Sommarsäsongen definieras som perioden juni-augusti. 
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Viktiga fastlandsområden på respektive linje 
Län/länsgrupp Andel av resenärer  

på linjen 
Nordlig linje  

Stockholm 68 % 
Uppsala/Västmanland/Örebro/Södermanland 14 % 

Dalarna/Värmland/Gävleborg 7 % 
Sydlig linje  

Östergötland/Jönköping/Kronoberg/Kalmar 45 % 
Västra Götaland/Halland 26 % 

Skåne/Blekinge 21 % 
 
����=������
Reseärendet varierar mellan säsongerna. På sommaren utgör resor 
till/från turism/semester/nöje en mycket stor andel medan andelen resor i 
detta ärende är mycket lägre utanför sommarsäsongen. I tabellen nedan 
redovisas andelen resande uppdelat på ärende, linje och säsong. Värt att 
ha i åtanke är att hälften av resorna på den norra linjen görs under 
sommaren och så mycket som 60 procent av resorna på den södra linjen 
sker under samma period. 
 
 Reseärende fördelat på linje och säsong 
 

Reseärende 
Norra linjen  

sommar 
Norra linjen  
ej sommar 

Södra linjen 
sommar 

Södra linjen 
ej sommar 

Turism/semester/nöje 35 % 13 % 54 % 10 % 
Släkt och vänner 30 % 35 % 22 % 42 % 

Fritidshus 21 % 24 % 6 % 14 % 
Tjänsteresa 4 % 5 % 8 % 13 % 
Arbetsplats 2 % 8 % 1 % 11 % 

Övrigt 8 % 15 % 9 % 10 % 
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Ungefär två tredjedelar av resenärerna på den nordliga linjen reste med 
bil till eller från Nynäshamn, knappt en tredjedel nyttjade kollektiva 
färdmedel och några få procent angav andra lösningar. På den södra 
linjen är andelen som reste med bil till eller från fastlandshamnen cirka 
85 procent, 10 procent reste kollektivt och fem procent angav annat 
svarsalternativ. 
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På frågan om vad de skulle göra om avgången de åkte på var fullbokad 
svarade ungefär 90 procent att de skulle resa med annan färjeavgång. 
Resterande andel fördelade sig jämt mellan svarsalternativen ”Åkt med 
flyg” och ”Avstått från att resa”.  
 
På frågan om det inte funnits någon färjeförbindelse till/från 
Nynäshamn/Oskarshamn svarade ungefär en fjärdedel av resenärerna på 
den norra linjen att de skulle ha rest med färja till/från annan hamn. 
Nästan hälften anger att de skulle ha tagit flyget medan ungefär en 
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fjärdedel skulle ha avstått från att resa. På den södra linjen skulle 
betydligt fler, drygt hälften, rest till/från annan hamn. Ungefär 15 procent 
skulle ha tagit flyget medan ungefär en tredjedel hade avstått från att 
resa. 
  
�
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När resenärerna ombads rangordna hamnalternativen framkom att 
Oskarshamn föredras framför Västervik samt att Nynäshamn rankas före 
Oxelösund. 
 
På frågan vilken den viktigaste faktorn för val att resa med färja var kom 
alternativen ”Priset” och ”Möjlighet att kunna ta med 
bil/husvagn/cykel/MC/packning” på delad förstaplats. Båda rankades 
som den viktigaste faktorn av ungefär en tredjedel av resenärerna. På 
delad tredjeplats, med cirka tio procent av svaren vardera, kom 
”Avgångshamn” respektive ”Restid”.  
 
När de svarande ombads rangordna vilka faktorer som var viktigast att 
förbättra i framtiden framkom att priset, restiden och färjans 
avgångshamn var de tre faktorer som ansågs vara viktigast.  
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ASEK29 lämnar rekommendationer för vilka kalkylvärden och vilka 
metoder som bör användas när samhällsekonomiska kalkyler görs inom 
transportsektorn. I ASEK:s rapporter finns kalkylvärden gällande till 
exempel restid, turtäthet och miljö. För att få en uppfattning om dessa 
värden är tillämpliga på Gotlandstrafiken ställdes i SWECO:s 
ombordundersökning frågor i syfte att fånga resenärernas värdering av 
överfartstid, turtäthet, hamnområde och miljöaspekter. Här ombads de 
tillfrågade svara på frågor kopplade till två Stated Preference spel. 
 
Spelen konstruerades så att de tillfrågade ställdes inför valsituationer där 
olika trafikuppläggsalternativ beskrevs med hjälp av ett antal attribut 
(överfartstid, turtäthet, hamnområde och miljöpåverkan). Genom att 
nivåerna på attributen varierade kunde den relativa betydelsen av de 
ingående faktorerna särskiljas. 
 
Resultaten från undersökningen stämde i huvudsak väl överens med de 
värden ASEK rekommenderar. ASEK-värden kommer därför att 
användas i Rikstrafikens kalkyler. Nedan görs en genomgång av de 
värden som undersökningen resulterade i och hur dessa förhåller sig till 
gällande ASEK-värden. 

                                                 
29 ASEK står för Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyler. 
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Resenärernas svar i undersökningarna visar på ett genomsnittligt 
tidsvärde på 106 kronor i timmen. Detta är i linje med den nivå som 
rekommenderas av ASEK.  Affärsresenärer hade i undersökningen högre 
tidsvärden, i genomsnitt ca 140 kronor. Detta är dock väsentligt lägre än 
det värde på 275 kronor som rekommenderas av ASEK. En möjlig 
tolkning är att de affärsresenärer som har riktigt höga tidsvärden väljer att 
flyga. 
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Det uppskattade värdet av ytterligare en tur varierade mellan spelen men 
de mer statistiskt robusta resultaten ligger mellan 16-19 kronor. Det av 
ASEK rekommenderade värdet är kopplat till hur den extra turen 
påverkar antalet timmar mellan avgångar varför en direkt jämförelse av 
värdena inte är möjlig. Om man tittar på det genomsnittliga antalet turer 
kopplat till ASEK-värdet på 10 kronor per timme i förkortning av 
intervallet är dock överensstämmelsen är god.  
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Svaren i spelen indikerar att de resenärer som reste från och till 
Nynäshamn skulle anse att det var lika attraktivt att resa från en hamn i 
söder (Västervik eller Oskarshamn) om biljettpriset var 138 kronor lägre. 
Detta känns något lågt eftersom den genomsnittliga restiden med bil till 
hamnen skulle öka med drygt två timmar. Dessutom tillkommer en ökad 
kostnad för att ta sig den längre sträckan till en sydlig hamn. Spelet gav 
inga statistiskt signifikanta resultat rörande nivån på de sydliga 
resenärernas krav på sänkning av biljettpris för att resa från en hamn i 
norr (Nynäshamn eller Oxelösund) istället. 
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Den genomsnittliga resenären var villig att betala sju kronor mer för en 
resa om ett ton koldioxid mindre släpptes ut. Tas hänsyn till det 
genomsnittliga antalet passagerare per tur (7kr*antalet passagerare) och 
detta värde ställs i relation till det av ASEK rekommenderade värdet på 
1500 kronor per ton, visar denna undersökning på en något högre 
värdering. Det är allmänt vedertaget att personer har svårt att värdera 
miljöaspekter i monetära termer, ASEK värdet kommer därför att 
användas i analysen. 
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I avsnittet om godstransporter visades hur, för Gotland, viktiga branscher 
kommer att utvecklas i framtiden. Där redovisades även svar från den 
kompletterande godsundersökning som SWECO genomfört på 
Rikstrafikens uppdrag. Där fanns Hotell- och restaurangbranschen med 
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trots att deras godstransportbehov är förhållandevis litet. Det som 
däremot kan vara av avgörande betydelse för Hotell- och restaurang-
branschen är hur besöksnäringen kommer att utvecklas. Besöksnäringen 
är lite av en hybridnäring i sammanhanget eftersom den både är beroende 
av persontransporter för att besökarna ska kunna ta sig till ön och av 
godstransporter i och med att besökarna efterfrågar varor och tjänster 
under sin vistelsetid på Gotland. Eftersom att besökare efterfrågar varor 
och tjänster är det dessutom flera branscher som indirekt påverkas av 
utvecklingen inom besöksnäringen. Total påverkan på den regionala 
ekonomin beror dels på besökarnas totala utgifter, dels på hur dessa 
utgifter fördelas mellan olika andra poster.  
 
Under 2007 hade Gotland uppskattningsvis 403 615 besökare. Av dessa 
var 212 000 turister som reste med färja, resterande del var turister som 
reste med flyg eller personer som reste till fritidshus.30 Under detta år 
fördelade sig de totala besöksutgifterna exklusive moms på branscher 
enligt tabellen nedan. 
 
Totala besöksutgifter 2007 exkl. moms fördelat på rAps-branscher 

 
Bransch 

Utgift 2007 
(Mkr) 

Livsmedel- dryckes och tobaksindustri 115 
Parti och detaljhandel 194 
Hotell och restaurang 541 
Övriga landtransportföretag 107 
Rederier 282 
Renhållning kultur och sport 102 
Summa 1341 

 
De totala besöksutgifterna var under 2007 alltså drygt 1,3 miljarder 
kronor. Detta innebär att den genomsnittliga besöksutgiften var 3 322 kr 
per besök. Tre av de branscher som finns i tabellen ovan pekades i 
tidigare avsnitt ut som tre av de tio viktigaste branscherna för Gotland 
under perioden 2015-2030. Att dessa branscher förväntas vara stora i 
framtiden kan bero på flera saker. En orsak kan vara att antalet besökare 
ökar. En annan orsak kan vara att varje besökare spenderar mer pengar 
under sitt besök i genomsnitt. Ytterligare en orsak kan vara att de som 
bor permanent på Gotland kan komma att spendera mer pengar inom 
dessa näringar i framtiden.  
 
Att flera av de branscher som enligt prognosen förväntas vara stora under 
perioden tyder på att besöksnäringen även i framtiden kommer att vara en 
viktig del i Gotlands möjligheter att leva och utvecklas. Hur många 

                                                 
30 Dessa siffror är en bearbetning av resandestatistik från färjetrafiken, uppgifter 
angående reseärende från SWECO-undersökningen samt flygstatistik från 
Transportstyrelsen.  
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besökare som Gotland kommer att ha per år under perioden 2015-2030 är 
dock svårt att bedöma eftersom prognoser över detta saknas. 
 
Antalet gästnätter har ökat med i genomsnitt 2,3 procent per år under 
perioden 1978-2008 (SCB). Om vi utgår från att: 
 

·  Gotland i framtiden kommer att vara behålla sin attraktivitet som 
resmål, 

·  resorna till fritidshus ligger på dagens nivå, 
·  den generella ökningen i antalet gästnätter även fortsättningsvis 

ligger på 2,3 procent per år och 
·  halva ökningen i antalet gästnätter beror på fler besökare (och 

därmed fler resor med färja) och hälften beror på längre vistelser 
 
kommer antalet enkelresor till och från Gotland vara 140 000 fler 2030 
jämfört med idag. Merparten av dessa resor kommer förmodligen (som 
idag) att ske under sommarmånaderna. Antas samma fördelning av 
turistresor över året som idag innebär detta att antalet resor på sommaren 
är 13 procent högre 2030 än idag. Motsvarande siffra för övriga delar av 
året är fyra procent. I sådana exempelupplägg som analyseras i kapitel 4 
finns i huvudsak tillräcklig kapacitet för att klara den prognostiserade 
ökningen. Det är naturligtvis möjligt under nästa avtalsperiod lägga in 
någon extra tur under veckor med hög beläggning för att möta stora 
efterfrågeökningar. 
 
En utveckling enligt ovan skulle vara positivt för det gotländska 
näringslivet. Som exempel kan nämnas att WSP bedömer att om antalet 
besökare ökar med 10 000 och varje besökare i snitt spenderar lika 
mycket som under 2007 skulle detta år 2015 innebära en ökning i antalet 
sysselsatta med motsvarande 36 helårssysselsatta. Med lika många 
tillkommande besök år 2030 är sysselsättningsökningen motsvarande 27 
helårssysselsatta. �
�
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Utgångspunkten i analysen är att den av staten avtalade linjesjöfarten till 
Gotland ska vara långsiktigt hållbar ur flera perspektiv; ekonomiskt, 
socialt och miljömässigt. Endast när alla tre aspekter på hållbarhet 
balanserar kan Rikstrafiken anse att trafikförsörjningen till Gotland med 
färja är sådan att den kan garanteras långsiktigt. Utvärderingen av 
trafiklösningar kommer därför att utgå från tre mål. Dessa är: 
 
 Mål 1: budget 
 Mål 2: förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas 
 Mål 3: miljö. 
 
I mål 2 förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas ingår effekter 
på gods, resenärer, och andra sociala aspekter som till exempel säkerhet, 
service, bekvämlighet, tillförlitlighet och pris.  
 
Bästa måluppfyllelse totalt ger den bästa långsiktigt hållbara 
trafikförsörjningen till och från Gotland med färja.  
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Några centrala aspekter i de trafikupplägg som studeras är; hamnlösning, 
hastighet (och därmed överfartstid), turtäthet och fartygstyp. Nedan 
kommer Rikstrafikens huvudinriktning gällande hastighet, antalet turer 
och fartygstyper att behandlas.  
 
När effekterna av hastighet, antal turer och val av fartygstyper analyseras 
är det drivmedelskostnad (och därmed budget), miljö och resenärer (och 
därmed Gotlands förutsättningar att leva och utvecklas) som påverkas 
mest.31   
 
I avsnitt 2.3 diskuterades problematiken runt att kunna utnyttja den 
senaste, och eventuellt kommande, tekniska utvecklingen inom 
färjesjöfart under nästa avtalsperiod. Rikstrafiken har i analyserna nedan, 
för att säkerställa linjesjöfart till Gotland, prioriterat den tillförlitlighet 
och flexibilitet som ett likformigt, isgående tonnage ger. Analyserna är 
därför uppbyggda med utgångspunkt från befintlig och beprövad teknik.  

                                                 
31 Som tidigare nämnts påverkas godsintressenter i mycket liten utsträckning av 
förändringar i antalet turer och överfartstid. 
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Ett sätt att minska miljöpåverkan är att minska hastigheten. Som visas i 
avsnitt 1.2 går dagens Ropax-färjor (SF1500) snabbare än vad som är 
mest energieffektivt. Nedan illustreras effekten på drivmedelsförbrukning 
av en minskning i hastighet. Trafikering i 24 knop istället för 29 knop 
innebär en minskning i drivmedelsförbrukningen på drygt 30 procent, se 
figur nedan. Trafikens miljöpåverkan minskar i samma omfattning. 
Större sänkningar i hastigheten sänker förbrukningen ytterligare, men 
miljöpåverkan minskar inte i samma snabba takt.   
 

Drivmedelsförbrukning vid olika hastigheter 
(jämfört med 29 knop)
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Som exempel kan nämnas att om fartyg liknande dagens stora färjor drog 
ner hastigheten från 29 till 24 knop vid trafikering på Nynäshamn, skulle 
cirka åtta ton drivmedel sparas per enkeltur (från 25 ton till 17 ton). Detta 
innebär en minskning i koldioxidutsläppen på drygt 25 ton med 
traditionella drivmedel som uppfyller de miljökrav som ställs i 
Östersjöområdet.  Nackdelen med att dra ner hastigheten är att restiden 
för passagerare förlängs. Om fartygen körs i 24 knop istället för 29 knop 
på Nynäshamn förlängs överfarten med ungefär en halvtimme. 
 
För att få stöd i avvägningen mellan å ena sidan drivmedelskostnad och 
miljö, och å andra sidan restidsförlängning för resenärer, kan 
förändringarna åsättas monetära värden. Den monetära värderingen 
baseras på de av ASEK rekommenderade nivåerna för transportsektorn, 
dessa nivåer överensstämmer i stort med resultaten från den 
ombordundersökning som utfördes sommaren och hösten 2008. 
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Den monetära kostnaden av restidsförlängningen ökar med antalet 
passagerare per tur (se heldragen linje i figuren nedan). Idag är det i snitt 
550 passagerare per tur i Gotlandstrafiken. Den minskade miljöpåverkan 
värderas monetärt till drygt 50 000 kronor per tur. Minskningen i 
drivmedelsförbrukning medför att kostnaden för drivmedel minskar med 
drygt 40 000 kronor per tur (den sträckade linjen längst ned i figuren). De 
totala besparingarna (drivmedelskostnad + miljö) uppskattas till drygt 90 
000 kronor och visas i figuren nedan av den översta streckade linjen.  
 
Kurvan som visar resenärernas kostnad för reducerad hastighet når aldrig 
upp till kurvan som visar den totala kostnadsbesparingen. Tolkningen är 
att 24 knop är en för samhället bättre hastighet. Inte ens om färjan är 
fullsatt (1500 passagerare) är det värt att köra i 29 knop. Om inte 
miljöhänsyn skulle tas skulle turer med mer än 700 passagerare vara 
värda att köras i 29 knop. I figuren visas detta av att kurvan för 
resenärernas kostnad ligger över kurvan som visar besparingen i 
drivmedelskostnaden vid passagerarantal överstigande 700.  
 

1500-färja, 24 knop istället för
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En analys för sänkning från 24 knop till 20 knop kan göras med stöd av 
figuren nedan. Här är det värt att köra i den högre hastigheten (24 knop) 
på turer med mer än cirka 550 passagerare. Om inte miljöhänsyn tas blir 
slutsatsen att betydligt färre turer ska gå i den lägre hastigheten.  
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1500-färja, 20 knop istället för
 24 knop på Nynäshamn
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Hur många passagerare som krävs för att det ska vara värt att köra i den 
högre hastigheten varierar med hamn (endast marginellt) och val av 
fartyg och val av drivmedel.32 De generella slutsatser som är giltiga, 
oavsett val av drivmedel, och som kommer att väga tungt vid val av 
trafikupplägg är: 
 

1. Lägre hastigheter än dagens är motiverat ur miljösynpunkt 
och resenärssynpunkt. För näringslivets behov är inte 
hastighet av betydelse. Lägre hastighet ger lägre 
drivmedelskostnad och bidrar därmed positivt till 
budgetmålet. 

2. Varierande hastigheter ska eftersträvas för att ta hänsyn till 
resenärernas intresse. Turer med få resande ska gå långsamt 
och turer med många resande ska gå fort.  

 
För att ge en uppfattning av hur många turer som kan vara värda att gå i 
höga hastigheter ges nedan en bild av passagerarantal i dagens trafik. 
 

                                                 
32 Miljökostnaden och drivmedelskostnaden blir lägre (högre) med fartyg som har lägre 
(högre) drivmedelsförbrukning. Färre (fler) passagerare krävs för att det ska vara värt att 
köra snabbt. Vid val av LNG minskar miljökostnaden för hastighet med knappt 30 
procent medan fartygskostnaden i detta utförande är ungefär 15 procent högre. 
Drivmedelskostnaden bedöms vara densamma. För mer utförlig diskussion om val av 
drivmedel se avsnitt nedan.    
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Andel av dagens turer (totalt ca 2 800) med ett visst antal 
passagerare
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Om ovanstående information finfördelas ytterligare framgår att 60 
procent av dagens turer har ett passagerarantal som understiger 550. 
Detta innebär att med dagens trafik som referens skulle 60 procent av 
turerna gå med en hastighet på 20 knop och resterande turer skulle gå 
med en hastighet på 24 knop.  
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Förutom hastighet påverkas miljöbelastningen också av turtäthet. En 
minskning av antalet turer innebär att intervallet mellan avgångar ökar. 
Turtätheten saknar betydelse för godsintressenternas transporter och är 
därför främst en resenärsfråga. För att kunna göra avvägningar mellan det 
resenärerna värdesätter, hög turtäthet, och de kostnader som hög turtäthet 
innebär, exempelvis drivmedelskostnader och negativa miljöeffekter har 
det undersökts hur resenärer värderar förlängning och förkortning av 
intervallet mellan avgångar. Används det av ASEK rekommenderade 
värdet på den förändring i turintervallet som en neddragning till 2200 
turer (från dagens 2800) blir den monetära kostnaden för resenärerna 
cirka 50 miljoner kronor.33 
 
Ett färre antal turer medför minskade drivmedelskostnader och lägre 
miljöpåverkan. Storleken på dessa effekter varierar bland annat med 
hastighet, fartyg och hamn. Om miljöeffekterna värderas monetärt kan 
besparingarna (miljö och drivmedel) jämföras med värderingen av 
resenärernas förlust på grund av lägre turtäthet.  

                                                 
33 Ett annat antal turer än 2200 hade kunnat väljas här, en intressant koppling är dock att 
2200 turer är det som Prop. 1996/97:33 anger som basutbud.  
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Om de turer som tagits bort skulle ha gått i 24 knop och med ett fartyg 
liknande dagens stora fartyg i Gotlandstrafiken, varierar den monetära 
uppskattningen av besparingen i drivmedel och miljö över 
hamnalternativen enligt figurerna nedan. Oavsett vilken hamn (eller 
hamnkonstellation) som de 600 turerna dras in på så är den totala 
besparingen högre än resenärernas förlust på cirka 50 miljoner kronor. 
Både  miljöbesparingen för sig och minskningen i drivmedelskostnad för 
sig, ligger kring de 50 miljoner kronor som resenärsförlusten är värderad 
till.  
 

Minskning av miljö- och drivmedelskostnad vid 2200 turer 
istället för 2800 turer, 1500-färja
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Genomförs samma neddragning med ett mindre typfartyg (som därmed 
har lägre drivmedelsförbrukning) uppskattas miljö- och drivmedels-
besparingarna till de nivåer som visas i figurerna nedan. Även här 
överstiger värderingen av de totala besparingarna (miljö + drivmedel) 
den förlust på ungefär 50 miljoner kronor som sänkningen av turtäthet 
åsamkar resenärerna.  
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Minskning av miljö- och drivmedelskostnad vid 2200 turer 
istället för 2800 turer, 1000-färja

0

20

40

60

80

100

120

140

NYH VÄV OSH OXS

Hamn

K
ro

no
r

Totalt Miljö Drivmedel
 

 
De värderingar som brukar användas i transportsektorn pekar alltså på att 
värdet för resenärerna av den höga turtätheten är betydligt lägre än 
värderingen av de kostnader (miljö och drivmedel) som turtätheten ger 
upphov till.  
 
Stora minskningar i antalet turer kan skapa kapacitetsproblem vissa 
veckodagar, speciellt under högsäsong. Ett sätt att möta detta är att 
trafiken sker med stora fartyg. Kapacitetsbehovet kan på ett 
drivmedelseffektivare, och därmed miljövänligare, sätt tillgodoses med 
färre turer med stora fartyg än med fler turer med mindre fartyg.  
 
De generella slutsatser som är giltiga, oavsett val av drivmedel, och som 
kommer att väga tungt vid val av trafikupplägg är: 
 

1. Färre turer än idag är samhällsekonomiskt motiverat. Detta 
bidrar till miljömålet. Det påverkar inte godsintressenterna 
negativt och det bidrar till budgetmålet och därmed till 
möjligheten att upprätthålla låga priser, det vill säga en del av 
den sociala aspekten under mål 2. 

2. Stora fartyg bör användas.  
 
 
	$
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I detta avsnitt görs en monetär värdering av två typer av trafikupplägg, ett 
enhamnsalternativ och ett tvåhamnsalternativ som utgår från slutsatserna 
i avsnitt 4.1 om hastighet, turtäthet och fartyg. Tvåhamnsuppläggets 
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effekter visas vid nyttjande av Oskarshamn respektive Västervik som 
sydlig hamn. Enhamnsalternativet, som visas både på Västervik och på 
Oxelösund, baseras på färre turer än tvåhamnsalternativet. Turtätheten 
för fastlandshamnen i enhamnsalternativet är dock högre än den är för 
varje enskild fastlandshamn i tvåhamnsalternativet.  
 
Rikstrafiken vill tydliggöra att alla neddragningar av dagens trafik får 
effekter, i olika hög grad samt i olika riktning, för resenärer, gods och 
miljö. Det ska dock nämnas att alla de alternativ som redovisas nedan 
klarar en tillräcklig trafikförsörjning till Gotland. Alla redovisade 
alternativ ger därmed Gotland tillräckliga förutsättningar att leva och 
utvecklas. 
 
Detta avsnitt syftar i huvudsak till att tydliggöra de överväganden som 
måste göras för att besluta om vilken hamnlösning som ska gälla i den 
framtida Gotlandstrafiken. Därför kommer först de fyra alternativen för 
enhamns- respektive tvåhamnslösningar att ställas mot varandra. De 
alternativ som har högsta grad av måluppfyllelse kommer sedan att 
ställas mot ett trafikupplägg som ser ut som dagens och jämföras med 
detta utifrån grad av måluppfyllelse.  
 
Nedanstående analys utgår från ett biljettpris motsvarande dagens 
genomsnittsintäkt på 284 kronor plus moms. Exakt hur prissättningen ska 
utformas i framtidens Gotlandstrafik är ännu inte fastlagt. Givet 
budgetnivå är det naturligtvis så att ett upplägg som är billigare för staten 
ger utrymme för lägre priser. Detta leder i så fall till högre social 
måluppfyllelse. 
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I kommande utvärdering av trafikupplägg görs jämförelser med ett 
upplägg som ser ut som idag beträffande typfartyg, hastighet, hamnar och 
turtäthet. Upplägget utgår därför inte från slutsatserna i avsnitt 4.1 om 
hastighet, turtäthet och fartyg. Upplägget ser ut enligt nedan:  
 

·  Trafikering på Nynäshamn och Oskarshamn  
o Två typfartyg 5 (året runt) 
o Kapacitet: 1500 passagerare, 2200 lanemeter 
o Hastighet: som idag, ungefär 28 knop 
o Ett typfartyg 6 (ej vinter) 
o Kapacitet: 750 passagerare, 1000 lanemeter 
o Hastighet: som idag, drygt 30 knop 

·  Antal turer cirka 2800 
·  Antal passagerare cirka 1 554 000 
·  Ton drivmedel cirka 56 000 ton 
·  Koldioxidutsläpp cirka 175 000 ton 
·  Budget 499 Mkr 
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·  Drivmedelskostnad 294 Mkr 

 
Det trafikupplägg som presenteras ovan uppfyller varken de miljö-
mässiga eller de budgetmässiga målen för framtiden.  
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Tvåhamnsuppläggen nedan är identiska vad gäller hastighet, antal turer 
och fartyg som nyttjas. Skillnaden mellan dem är endast vilken sydlig 
hamn som trafikeras. 
 
A) Nynäshamn och Oskarshamn utgör fastlandshamnar. Detta alternativ 

kan ses som det upplägg som starkast fokuserar på näringslivets och 
resenärers behov.  
 
·  Trafikering på Nynäshamn:  

o Två typfartyg 2 (året runt) 
o Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter 
o Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (överfartstid 4 

timmar 21 minuter respektive 3 timmar 44 minuter) 
·  Trafikering på Oskarshamn 

o Ett typfartyg 3 (året runt) 
o Kapacitet: 1000 passagerare, 1500 lanemeter 
o Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (3 timmar 13 

minuter respektive 2 timmar 56 minuter) 
 

B) Nynäshamn och Västervik utgör fastlandshamnar. Detta alternativ 
kan ses som ett upplägg med stor fokusering på näringslivets och 
resenärernas behov, men med något mer miljöinriktning än upplägget 
med Oskarshamn som sydlig hamn. 

 
·  Trafikering på Nynäshamn:  

o Två typfartyg 2 (året runt) 
o Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter 
o Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (överfartstid 4 

timmar 21 minuter respektive 3 timmar 44 minuter) 
 

·  Trafikering på Västervik: 
o Typfartyg 3 (året runt) 
o Kapacitet: 1000 passagerare, 1500 lanemeter 
o Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (2 timmar 49 

minuter respektive 2 timmar 26 minuter) 
 
Den monetära värderingen bygger på värden som är rekommenderade av 
ASEK och är således de som brukar användas i transportsammanhang i 
Sverige. Effekter på resenärer som värderas är förändring i turtäthet, 
skillnad i total restid (överfartstid + restid på fastland) samt förändringar 
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i kostnad för att ta sig till och från fastlandshamn om upplägget bygger 
på andra fastlandshamnar än idag. De miljöeffekter som värderas är 
utsläpp av koldioxid, kväveoxider och svavel. Den monetära 
godseffekten bygger på en uppskattning av de merkostnader som 
hamnbyte från dagens hamnar innebär för godstransporterna. Det som 
ingår är kostnad för längre transportsträcka samt kostnad för extra 
chaufför för den andel av godstransporterna som det bedöms nödvändigt 
för. Nivån på den ökade godskostnaden ska ses som en i-värsta-fall-
uppskattning.  
 
I tabellen nedan är de monetära värderingarna, för respektive 
sydhamnsalternativ, beräknade som skillnader jämfört med ett upplägg 
som efterliknar dagens. Skillnaden mellan de aktuella uppläggen visas i 
kolumnen längst till höger. 
 
Värdering av tvåhamnsalternativ 
 
FYSISKT 

Nynäshamn & 
Oskarshamn 

Nynäshamn & 
Västervik 

SKILLNAD 
Oskarshamn - 

Västervik 
Antal turer 2 581 2 581 0 
Antal passagerare 1 459 271 1 473 311 - 14 040 
Ton drivmedel 37 122 34 812 + 2 310 

- ton CO2 116 934 111 582* + 5 352   
 
MONETÄRT, Mkr 

   

Resenärer - 132 
(jämfört m. idag) 

-105 
(jämfört m. idag) 

- 27 

Miljö + 127 
(jämfört m. idag) 

+ 139 
(jämfört m. idag) 

-12  

Gods 0 
(jämfört m. idag) 

-103 
(jämfört m. idag) 

+ 103 

 
Summa 

   
+ 64 Mkr 

Budget, Mkr 
(varav drivmedelskostnad) 

309 
(197) 

287 
(185) 

+ 22 
(+ 12) 

*Varav 1 925 ton kommer av förlängda landtransporter 
 
I båda uppläggen är det totala antalet turer 2581 per år, i dagens trafik är 
det cirka 2800 turer34. När de båda uppläggen jämförs med varandra visar 
analysen att ungefär 2000 ton mer drivmedel går åt om Oskarshamn är 
sydlig hamn än om Västervik är sydlig hamn. Detta ger i sin tur högre 
koldioxidutsläpp. Den totala skillnaden i koldioxidutsläpp är korrigerad 
för att utsläppen från landtransporter blir något högre om Västervik är 
sydlig hamn. 
 

                                                 
34 Det antal turer som de två uppläggen bygger på uppfyller de behov som 
godsintressenter gett uttryck för samt den kapacitet som beräknas avseende gods och 
passagerare. Justeringar av antalet turer är möjliga åt båda håll.   
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Överfartstiden Visby-Oskarshamn är längre än den för Visby-Västervik, 
skillnaden är runt en halvtimme vid trafikering i 20 och 24 knop. När det 
gäller restid på land skiljer det uppskattningsvis kring tio minuter till 
Oskarshamns fördel. Detta gör att den totala restiden för resenärer vid val 
av Oskarshamn blir längre. Val av Oskarshamn som sydlig hamn leder 
med andra ord till sämre måluppfyllelse avseende resenärsdelen av målet 
förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas. 
 
·  I monetära termer värderas fördelen för resenärerna med Västervik 

till 27 Mkr. Bakom denna siffra ligger en kortare total restid för 
resenärerna vid nyttjande av Västervik men samtidigt också en högre 
kostnad på grund av längre landtransporter. 

 
Den högre drivmedelsförbrukningen vid Oskarshamn som sydlig hamn 
medför större negativ miljöpåverkan och därmed lägre måluppfyllelse av 
miljömålet.  
 
·  I monetära termer värderas trafikens negativa miljöeffekter vara 12 

Mkr högre vid nyttjande av Oskarshamn som sydlig fastlandshamn.  
 
Val av Västervik som sydlig hamn bedöms leda till ökade kostnader för 
godstransporter. När ökningen i transportkostnaderna för godset 
uppskattas har utgångspunkten varit att transporternas start- eller 
målpunkt på fastlandet är densamma som idag. Om Västervik skulle 
väljas som sydlig hamn istället för Oskarshamn är det dock troligt att 
vissa förändringar i logistiken kan göras. Uppskattningen ska alltså ses 
som en i värsta-fallet-nivå. Sammantaget bedöms dock val av Västervik 
som sydlig hamn leda till sämre måluppfyllelse avseende godsdelen av 
målet förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas. 
 
·  Totalt beräknas de ökade kostnaderna för godstransporter på 

fastlandet vara 103 Mkr lägre om Oskarshamn används som sydlig 
hamn. 

 
Monetärt bedöms Oskarshamn vara det bättre alternativet. Detta beror 
uteslutande på att Västervik skulle innebära försämringar för godset. Om 
förändringar i godslogistiken är möjliga minskar den monetärt värderade 
fördelen för Oskarshamn. 
 
·  När resenärs-, gods- och miljöeffekter vägs samman blir det monetära 

övertaget 64 Mkr till Oskarshamns fördel. 
 
Upplägget med Oskarshamn som sydlig hamn är marginellt dyrare än det 
med Västervik som sydlig hamn och ger därmed marginellt lägre  
måluppfyllelse avseende budgetmålet. 
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·  Budgetbelastningen bedöms vara 22 Mkr högre om Oskarshamn 

används som sydlig hamn. Av detta beror drygt hälften på högre 
drivmedelskostnader. 

 
En transportpolitisk utgångspunkt är att transportlösningar i första hand 
ska vara kommersiella.35 När den statliga trafiken bedrivs på två hamnar 
bedöms utrymmet för kommersiell trafik av linjekaraktär vara mycket 
litet, oavsett vilket av uppläggen som väljs.  
 
Totalt sett visar denna analys att Oskarshamn är det bättre alternativet 
som sydlig hamn. 
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De enhamnsupplägg som analyseras nedan är identiska vad gäller 
hastighet, antal turer och fartyg som nyttjas. Skillnaden mellan dem är 
endast vilken hamn som trafikeras. 
 
C) Oxelösund som enhamnsalternativ 
 

·  Två typfartyg 2 (året runt) 
·  Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter 
·  Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (överfartstid 3 timmar 55 

minuter respektive 3 timmar 23 minuter)  
·  Ett typfartyg 1  

o I trafik under hög- och mellansäsong för att frigöra 
kapacitet på bildäck på de stora fartygen. Kan även vara 
ett lågprisalternativ för ”budgetresenärer”. 

·  Kapacitet: 300 passagerare, 1500 lanemeter 
·  Hastighet: 16 knop (4 timmar 14 minuter) 

 
D) Västervik som enhamnsalternativ  

 
·  Två typfartyg 2 (året runt) 
·  Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter 
·  Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (överfartstid 2 timmar 49 

minuter respektive 2 timmar 26 minuter) 
·  Ett typfartyg 1  

o I trafik under hög- och mellansäsong för att frigöra 
kapacitet på bildäck på de stora fartygen. Kan även vara 
ett lågprisalternativ för ”budgetresenärer”. 

·  Kapacitet: 300 passagerare, 1500 lanemeter 
·  Hastighet: 16 knop (3 timmar 24 minuter) 

 

                                                 
35 Detta ges uttryck för i de vägledande transportpolitiska principerna, se Bilaga 2  
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I tabellen nedan är de monetära värderingarna, för respektive 
sydhamnsalternativ, beräknade som skillnader jämfört med ett upplägg 
som liknar dagens. Skillnaden mellan de aktuella uppläggen visas i 
kolumnen längst till höger. 
 
Värdering av enhamnsalternativ 

FYSISKT Oxelösund Västervik 

SKILLNAD 
Oxelösund – 

Västervik 
Antal turer 1 768 1 768 0 
Antal passagerare 1 469 940 1 324 300 + 145 640 
Ton drivmedel 25 220 18 120 + 7 100 

- ton CO2 91 100* 72 790** + 18 310 
 
MONETÄRT, Mkr 

   

Resenärer - 112 
(jämfört m. idag) 

- 259 
(jämfört m. idag) 

+ 147 

Miljö + 185 
(jämfört m. idag) 

+ 228 
(jämfört m. idag) 

- 43 

Gods - 150 
(jämfört m. idag) 

- 209 
(jämfört m. idag) 

+ 59 

 
Summa 

   
+ 163 Mkr 

Budget, Mkr 
(varav drivmedelskostnad) 

175 
(134) 

162 
(96) 

+ 13 
(+ 38) 

*Varav 11 650 ton kommer av förlängda landtransporter 
**Varav 15 710 ton kommer av förlängda landtransporter 
 
I båda uppläggen är det totala antalet turer 1768 per år, i dagens trafik är 
det cirka 2800 turer.36 När de båda enhamnsuppläggen jämförs visar 
analysen att cirka 7 000 ton mer drivmedel går åt om Oxelösund väljs 
som enhamnsalternativ jämfört med om Västervik väljs. Den högre 
drivmedelsförbrukningen leder till högre koldioxidutsläpp. Att trafikering 
på Oxelösund innebär högre koldioxidutsläpp kvarstår även efter 
korrigering för utsläpp från landtransporter. 
 
Överfartstiden Visby-Oxelösund är längre än den för Visby-Västervik, 
skillnaden är runt en timme vid trafikering i 20 och 24 knop. Restiden på 
land är dock cirka en och en halv timme kortare om Oxelösund väljs och 
därmed blir den totala restiden kortare om Oxelösund utgör enda 
fastlandshamn. Val av Oxelösund som enhamnslösning leder alltså till 
bättre måluppfyllelse avseende resenärsdelen av målet förutsättningar för 
Gotland att leva och utvecklas.    
 

                                                 
36 Att antalet turer är färre här än i tvåhamnsupplägget beror delvis på att tidtabell är 
mer lättplanerad då fartygen endast går på en hamn. Det behövs inte planeras in lika 
många turer med låg förväntad beläggning som går för att fartyget ska kunna trafikera 
en annan hamn vid en viss tidpunkt Turtätheten på den enda hamnen är något högre för 
resenären än vad turtätheten är på varje hamn för sig i ett tvåhamnsupplägg. 
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·  I monetära termer värderas fördelen för resenärerna med Oxelösund 

till 147 Mkr. Bakom denna siffra ligger en kortare total restid för 
resenärerna vid nyttjande av Oxelösund och dessutom en lägre 
kostnad på grund av kortare landtransporter. 

 
Den högre drivmedelsförbrukningen vid Oxelösund som enhamns-
alternativ innebär större negativ miljöpåverkan och därmed lägre 
måluppfyllelse av miljömålet.  
 
·  I monetära termer värderas trafikens negativa miljöeffekter vara 43 

Mkr högre vid om Oxelösund utgör enhamnsalternativ.  
 
Val av Oxelösund som enhamnslösning bedöms leda till lägre kostnader 
för godstransporter och därmed högre måluppfyllelse avseende godsdelen 
av målet förutsättningar för Gotland att leva och utvecklas. 
 
·  Totalt beräknas de ökade kostnaderna för godstransporter på 

fastlandet vara 59 Mkr lägre om Oxelösund utgör enda 
fastlandshamn. 

 
Monetärt bedöms Oxelösund vara det bättre alternativet. Detta beror 
framförallt på att Västervik skulle innebära stora försämringar för 
resenärerna.  
 
·  När resenärs-, gods- och miljöeffekter vägs samman blir det monetära 

övertaget 163 Mkr till Oxelösunds fördel. 
 
Upplägget med Oxelösund som enda fastlandshamn är marginellt dyrare 
än det med Västervik och ger därmed marginellt lägre måluppfyllelse 
avseende budgetmålet. 
 
·  Budgetbelastningen bedöms vara 13 Mkr högre om Oxelösund är 

enda fastlandshamn.  
 
Totalt sett visar denna analys att Oxelösund är det bättre enhamns-
alternativet. Monetärt bedöms övertaget för Oxelösund vara 163 Mkr. 
Detta beror på att de många resenärer som idag reser från norr skulle 
uppleva stora försämringar om Västervik är hamn i ett enhamns-
alternativ. Oxelösund är den bästa hamnen ur näringslivssynpunkt medan 
Västervik är bäst ur miljösynpunkt. Skillnaderna mellan effekterna på 
gods och effekterna på miljön tar i princip ut varandra (- 43 Mkr mot + 
59 Mkr). Hamnalternativen är således ur miljö- och godssynpunkt 
likvärdiga. 
 
Om Västervik väljs som enda fastlandshamn bedöms det finnas utrymme 
för andra aktörer att starta kommersiell trafik på en nordlig linje. En 
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enhamnslösning på Oxelösund lämnar däremot endast en liten möjlighet 
att starta en kommersiell sydlig linje. Då marknaden Mälardalen täcks av 
den statliga trafiken skulle det vara svårt för en kommersiell aktör att 
konkurrera om denna.  
 
Skulle kommersiell trafik uppstå i norr om statens avtalade trafik angör 
Västervik kommer den negativa påverkan på resenärer och gods att 
minska medan den positiva miljöeffekten försvagas på grund av 
utsläppen från den kommersiella trafiken. Hur dessa effekter påverkar 
slutsumman är svårt att uttala sig om. Principen är dock att ju bättre den 
kommersiella trafiken är (höga hastigheter och hög turtäthet) desto 
positivare är påverkan på resenärer och gods, men samtidigt ger också 
mer kommersiell trafik högre miljöpåverkan.   
 
1���1���#����+������%�#��������
����%�
Ovanstående analys har pekat ut Oxelösund som det bästa enhamns-
alternativet (främst på grund av mer positiva resenärseffekter) och 
Oskarshamn som det bästa sydliga alternativet i en tvåhamnslösning. I 
tabellen nedan ställs de två förordade uppläggen mot varandra. 
Skillnaden uppläggen emellan visas i kolumnen längst till höger. 
  
Bästa enhamns- mot bästa tvåhamnslösning 

 
Nynäshamn & 
Oskarshamn Oxelösund 

SKILLNAD 
Oskarshamn – 

Oxelösund 
 
MONETÄRT, Mkr 

   

Resenärer - 132 
(jämfört m. idag) 

- 112 
(jämfört m. idag) 

- 20 

Miljö + 127 
(jämfört m. idag) 

+ 185 
(jämfört m. idag) 

- 58 

Gods 0 
(jämfört m. idag) 

- 150 
(jämfört m. idag) 

+ 150 

 
Summa 

   
+ 72 Mkr 

Budget, Mkr 
(varav drivmedelskostnad) 

309 
(197) 

175 
(134) 

+ 129 
(+63) 

 
Trafikupplägget med Oxelösund som enhamnsalternativ skulle innebära 
en positiv miljöeffekt jämfört med tvåhamnsalternativet på Nynäshamn 
och Oskarshamn. Miljöeffekten beror inte på att varje överfart i 
genomsnitt medför minskad miljöpåverkan, utan på att det totala antalet 
turer i trafikupplägget med Oxelösund som enda fastlandshamn är färre. 
Statens kostnader för trafiken är lägre i enhamnsalternativet, vilket 
innebär att enhamnsalternativet lämnar större utrymme för att hålla låga 
biljettpriser. Den genomsnittliga restiden för resenärer som i en 
tvåhamnslösning hade rest på den sydliga hamnen minskar i genomsnitt 
marginellt vid enhamnslösningen medan restiden för de nordliga 
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resenärerna ökar något. En viktig grupp nordliga resenärer som drabbas 
av restidsförlängningen är de gotländska pendlarna. 
 
Enhamnsalternativet på Oxelösund skapar vissa möjligheter att starta en 
kommersiell sydlig linje. Resenärer och gods som ska till eller från 
Mälardalen skulle dock vara svåra att konkurrera om eftersom dessa 
grupper täcks in av den statliga trafiken. Om Oxelösund skulle utgöra 
den enda fastlandshamnen skulle förutsättningarna för godset försämras. 
Godset till och från Stockholmsregionen skulle bara påverkas genom 
något längre landtransporter, medan kostnaderna för godset som i dag går 
på södra linjen skulle komma att öka betydligt. Detta skulle inte stödja 
förutsättningarna för Gotland att leva och utvecklas lika bra som ett 
tvåhamnsalternativ.  
 
Sammanvägningen av resenärs-, miljö- och godseffekterna visar på ett 
positivt resultat för tvåhamnsalternativet.  Detta beror på att tvåhamns-
lösningen bättre svarar mot godsintressenternas behov. Tvåhamns-
lösningen innebär dock en lägre måluppfyllelse avseende budgetmålet, 
vilket innebär att det inte ger samma utrymme för att hålla låga priser 
som enhamnslösningen gör.  
 
Om ett enhamns- eller ett tvåhamnsalternativ ska väljas beror framförallt 
på hur avvägningen mellan trafikkvalitet och miljöpåverkan ska göras. 
Rikstrafikens bedömning är att både enhamns- och tvåhamnslösningen 
ger tillräcklig kvalitet och kapacitet för att trafikförsörja Gotland.  
 
1���&��
��������"
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I detta avsnitt ställs det bästa enhamns- och det bästa tvåhamnsupplägget 
i relation till det upplägg som ser ut som idag, vilket beskrevs i avsnitt 
4.2.1. I tabellen nedan redovisas de monetärt värderade effekterna för 
alternativen, trafik i enlighet med dagens upplägg utgör jämförelse-
alternativ.  
 
Enhamns- och tvåhamnsupplägg jämfört med dagens 

 
Nynäshamn & 
Oskarshamn Oxelösund Dagens 

 
MONETÄRT, Mkr 

   

Resenärer - 132 - 112 0 
Miljö + 127 + 185 0 
Gods 0 - 150 0 

 
Summa 
 (resenärer, miljö & gods) -5 - 77 

 
0 

Budget, Mkr 
(varav drivmedelskostnad) 

309 
(197) 

175 
(134) 

499 
(294) 
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Som kan utläsas ur tabellen innebär både enhamns- och tvåhamns-
lösningen negativa resenärseffekter jämfört med ett upplägg som ser ut 
som idag. Båda uppläggen innebär alltså lägre måluppfyllelse avseende 
resenärsdelen av målet att leva och utvecklas. Då godsintressenterna inte 
bryr sig om turtäthet och hastighet (eller överfartstid) innebär fortsatt 
trafikering på Nynäshamn och Oskarshamn inga godseffekter jämfört 
med dagens upplägg. Eftersom ett enhamnsupplägg på Oxelösund 
innebär längre landtransporter till följd av hamnbyte medför enhamns-
lösningen lägre måluppfyllelse avseende näringslivssdelen av målet att 
leva och utvecklas än både dagens alternativ och tvåhamnslösningen.  
 
Både enhamns- och tvåhamnsupplägget innebär lägre miljöpåverkan än 
ett upplägg som idag eftersom hastigheten och antalet turer är lägre. Båda 
alternativen innebär därmed högre måluppfyllelse avseende miljömålet 
än ett upplägg som ser ut som dagens. Båda alternativen medför lägre 
kostnader för staten än dagens upplägg. Både enhamns- och tvåhamns-
upplägget bidrar därför till en hög grad av måluppfyllelse när det gäller 
budgetmålet, vilket ger utrymme för att hålla en låg biljettprisnivå, även 
om enhamnsupplägget är betydligt billigare än tvåhamnsupplägget. 
 
Sammanfattningsvis kan sägas att det som framkommer i den monetära 
analysen skulle kunna förändras om andra värderingar gällande 
framförallt miljö låg till grund för analysen. Om möjligheten att bedriva 
kommersiell trafik skulle tillskrivas ett egenvärde skulle detta också 
kunna få konsekvenser för värderingen. Utifrån de värderingar som 
faktiskt använts kan de olika alternativens förmåga att tillgodose 
miljömål samt målet att Gotland ska ges förutsättningar att leva och 
utvecklas sammanfattas enligt figuren nedan. 

   
Även om alternativen i varierande utsträckning kan tillgodose 
Rikstrafikens mål samt gällande miljömål bör det ännu en gång påpekas 
att oavsett vilket alternativ som väljs så klarar alla redovisade alternativ 
en tillräcklig trafikförsörjning till Gotland. Alla redovisade alternativ ger 
därmed Gotland förutsättningar att leva och utvecklas. 
 
I figuren nedan illustreras graden av måluppfyllelse för olika alternativ. 
Graden av måluppfyllelse illustreras med hjälp av tre färger, rött, gult och 
grönt. Rött motsvarar dålig måluppfyllelse, gult motsvarar acceptabel 
måluppfyllelse och grönt motsvarar god måluppfyllelse.  

Miljö Leva & utvecklas 

Trafikupplägg på: 

Västervik Oxelösund Nynäshamn & 

Västervik 

Nynäshamn & 

Oskarshamn 
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Grad av måluppfyllelse 

  Mål 

Alternativ Budget Leva och utvecklas Miljö 

Dagens       

Nynäshamn & 
Oskarshamn 

      

Nynäshamn & 
Västervik 

      

Oxelösund       

Västervik       

 
Rikstrafikens budgetutrymme för Gotlandstrafiken motsvarar cirka 400 
miljoner. Rikstrafiken har en anslagskredit som motsvarar cirka 80 
miljoner. I alla alternativ finns en osäkerhet gällande framförallt 
drivmedelskostnader. Dagens alternativ ger dålig måluppfyllelse 
avseende budgetmålet eftersom kostnaden för det inte ryms inom 
budgettaket plus anslagskrediten. För att ett upplägg ska nå 
måluppfyllelse av graden gult ska kostnaden för upplägget rymmas inom 
ramen för budget plus eller minus anslagskrediten. För att ett upplägg ska 
nå måluppfyllelse av graden grönt måste kostnaden för upplägget vara 
lägre än budgettaket minus anslagskrediten, det vill säga lägre än 320 
miljoner. Då alla alternativ förutom dagens innebär en kostnad lägre än 
320 miljoner uppnår alla dessa alternativ måluppfyllelse av graden grönt.  
 
Alla redovisade alternativ klarar trafikförsörjningen till och från Gotland. 
Alla redovisade alternativ ger därmed Gotland förutsättningar att leva 
och utvecklas. Alla alternativ innebär dock försämringar i gods- och 
resenärseffekter jämfört med dagens upplägg. Därför erhålls 
måluppfyllelse av graden gult. 
 
När det gäller miljö är målet en minskning av dagens koldioxidutsläpp 
med ungefär 80 procent till år 2020 för att målet om en 20-procentig 
minskning av koldioxidutsläppen från 1990-års nivå ska kunna nås. Inget 
av alternativen uppfyller detta mål, inte ens med LNG som drivmedel (se 
avsnitt nedan). Alla studerade upplägg innebär emellertid minskad miljö-
påverkan jämfört med idag vilket ger dem måluppfyllelse av graden gult. 
Ett enhamnsupplägg på Västervik når dock en minskning motsvarande 
ungefär 70 procent om LNG används som drivmedel. Därför tillskrivs 
detta alternativ en gulgrön grad av måluppfyllelse avseende miljömålet.   
 
Det som slutligen avgör vilket alternativ som ska väljas beror på vilken 
vikt de olika målen tillskrivs.   
 
"
��
?����?>�����
Rikstrafiken ska också ta ställning till vilket drivmedel som ska användas 
i framtidens Gotlandstrafik. Trafikuppläggen på alla redovisade 
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hamnalternativ är möjliga att driva med LNG. Nedan följer en 
genomgång av vad en övergång till LNG-drift skulle innebära. 
Vid nyttjande av LNG minskar koldioxidutsläppen med knappt 30 
procent. Detta beror på att förbrukat antal ton drivmedel per överfart är 
något lägre vid LNG-drift, men också på att koldioxidinnehållet per ton 
är lägre än för traditionella drivmedel. Dessutom försvinner i princip allt 
svavel vid en övergång till LNG och uppskattningsvis halveras kväve-
oxidutsläppen. Nybyggnationskostnaden, och därmed kapitalkostnaden, 
för fartyg med LNG-drift är uppskattningsvis 15 procent högre än 
kostnaden för motsvarande fartyg byggda för traditionella drivmedel.  
 
Drivmedelskostnaden per överfart är likvärdig mellan traditionella 
drivmedel och LNG för de råoljepriser som förväntas råda i framtiden. 
LNG-priset är mindre känsligt för förändringar i råoljepriset, vilket 
innebär att drivmedelskostnaden för LNG-drift understiger (överstiger) 
kostnaden för traditionella drivmedel vid höga (låga) råoljepriser.  
 
Slutsatserna från avsnitt 4.1 om hastighet, turtäthet och fartyg är lika 
giltiga även om LNG väljs som drivmedel för framtidens Gotlandstrafik. 
 
I tabellen nedan redovisas effekter av övergång till LNG-drift för de 
trafikupplägg som tidigare analyserats. Inom parentes redovisas återigen 
den uppskattning som gäller vid nyttjande av traditionella drivmedel.  
 
Drivmedelvalets effekter på värdering av hamnalternativen 

 Nynäshamn & 
Oskarshamn 

Nynäshamn & 
Västervik 

 
Oxelösund 

 
Västervik 

CO2-utsläpp, ton 90 000 
(116 934) 

84 000 
(109 657) 

61 000 
(79 450) 

44 500 
(57 083) 

Miljövärdering, 
Mkr jämfört med 
dagens trafik  

+ 206 
(+127) 

+ 213 
(+139) 

+ 238 
(+ 185) 

+ 266 
(+228) 

Kapitalkostnad, 
Mkr 

133 
(116) 

133 
(116) 

128 
(111) 

128 
(111) 

Drivmedelskostnad, 
Mkr 

197 
(197) 

185 
(185) 

134 
(134) 

96 
(96) 

 
I samtliga fall överstiger värderingen av miljöförbättringen de ökade 
kapitalkostnaderna. 37 I sammanhanget bör nämnas att LNG endast finns 
tillgängligt i Nynäshamn vid trafikstart om inte investeringar görs i de 
andra aktuella hamnarna. Nödvändiga investeringar i Visby uppskattas 
kosta mellan 50-100 miljoner kronor. Utslaget över hela trafikperioden 
innebär en sådan summa att LNG fortfarande skulle vara ett mycket 
intressant alternativ.  

                                                 
37 Den miljövärdering som anges är den totala miljövärderingen för upplägget. Om 
siffran inom parentes dras bort från angiven miljövärdering fås den rena LNG-effekten.  
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Hittills har i princip ingen hänsyn tagits till klimatfrågan i Gotlands-
trafiken. Dagens växande miljömedvetenhet och ambitiösa klimatmål 
innebär att det inte längre är möjligt att bortse från att beakta 
klimatfrågan i Gotlandstrafiken. För att trygga trafikförsörjningen även i 
framtiden krävs att trafiken bygger på lösningar som är långsiktigt 
hållbara såväl miljömässigt, ekonomiskt som socialt. I arbetet med att ta 
fram ett trafikupplägg är därför en central aspekt avvägningen mellan å 
ena sidan beslutade klimat- och miljömål och å andra sidan målet att ge 
Gotland de bästa förutsättningarna att leva och utvecklas.  
 
Rikstrafiken bedömer att den tekniska utvecklingen inte i tillräckligt hög 
grad kan göra att det går att närma sig klimatmålen; trafiken behöver 
därför planeras om. År 2008 svarade Gotlandstrafiken för nästan 40 
procent av koldioxidutsläppen inom all inrikes sjöfart. Detta motiverar i 
sig att en stor del av klimatmålet måste nås genom reducerade 
koldioxidutsläpp inom just Gotlandstrafiken. Det går inte att nå 
klimatmålen med någon enstaka åtgärd. Istället krävs det en kombination 
av flera åtgärder som tillsammans kan reducera utsläppen tillräckligt. 
Baserat på den analys som görs är Rikstrafikens inriktning att framtidens 
trafik bör bedrivas i lägre hastigheter samt att hastigheten ska variera 
mellan turer. Principen är att avgångar med litet resande ska gå långsamt 
och avgångar med stort resande ska gå fort. Framtidens trafikupplägg bör 
dessutom innehålla färre antal turer än idag eftersom detta medför 
minskad miljöpåverkan. För att tillgodose tillräcklig kapacitet föreslås 
nyttjande av större fartyg än idag. 
 
För att besluta om vilken hamnlösning som ska gälla i den framtida 
Gotlandstrafiken måste framförallt Gotlands förutsättningar att leva och 
utvecklas ställas mot konsekvenserna för miljö. 
 
De hamnalternativ som analyseras är: enhamnsalternativ på Västervik 
och Oxelösund och tvåhamnsalternativ på Nynäshamn och Oskarshamn 
respektive Nynäshamn och Västervik. Oavsett vilket alternativ som 
slutligen väljs bedömer Rikstrafiken att alla redovisade alternativ klarar 
trafikförsörjningen till och från Gotland. Alla redovisade alternativ ger 
därmed Gotland förutsättningar att leva och utvecklas, om än i olika hög 
grad. 
 
I tabellen nedan redovisas en monetär värdering av måluppfyllelsen för 
de olika hamnalternativen. 
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Monetär värdering av måluppfyllelse, Mkr 

 Mål 
 Budget Leva och utvecklas Miljö 

Alternativ  Gods Resenärer  
Dagens 499 0 0 0 
Nynäshamn & 
Oskarshamn 

309 0 -132 +127 

Nynäshamn & 
Västervik 

287 -103 
 

-105 
 

+139 

Oxelösund 175 -150 -112 +185 
Västervik 162 -209 -259 +228 
 
Ett trafikupplägg liknande dagens utgör jämförelsealternativ. Gods-, 
resenärs- och miljöeffekter har beräknats som förändringar jämfört med 
dagens upplägg. I målet Leva och utvecklas ska också andra sociala 
aspekter ingå. Då alla beräkningar utgår från ett biljettpris liknande 
dagens uppstår inga priseffekter. Det är dock så att i ett upplägg som är 
billigare för staten kan delar av vinsterna i budgetmålet användas till att 
hålla nere biljettpriserna. Vilken prisreglering som ska användas i den 
framtida Gotlandstrafiken är i dagsläget inte fastlagt. För andra sociala 
aspekter såsom säkerhet, service, bekvämlighet och tillförlitlighet kan 
delar av dessa komma att formuleras som restriktioner och i så fall vara 
giltiga oavsett vilket upplägg som väljs. Förslag till restriktioner framgår 
av Bilaga 3.  
  
Frågor som återstår att hantera och som Rikstrafiken avser att titta 
närmare på är:  
 

- prisreglering 
- servicenivå 
- tillförlitlighet 
- bekvämlighet 
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Före den 1 februari 1971 bedrevs linjesjöfart mellan Gotland och fast-
landet på kommersiella grunder. Den icke reguljära godstrafiken, som 
transporterade kalksten, cement, bensin, oljor och spannmål med mera 
var dominerande. Reguljär godstrafik var till kvantiteten betydligt 
mindre, men ansågs betydelsefull ur försörjnings- och näringspolitisk 
synpunkt. Därtill kom många turister till ön med den reguljära trafiken, 
vilket ansågs vara viktigt för näringslivet. När det däremot gällde 
gotlänningars resor till fastlandet (”de fasta, över hela året fördelade, 
persontransporterna”), skedde dessa främst med flyg (Prop. 1970:175).  
 
Frågan om ett statligt engagemang i Gotlandstrafiken var aktuell redan 
under 50-talet (SOU 1958:18). Under denna period hade sysselsättnings-
nivån på ön minskat betydligt och en utredning tillsattes med uppdraget 
att undersöka vilka åtgärder som skulle kunna förbättra situationen. En 
slutsats var att en förbättring av den reguljära sjötrafiken mellan Gotland 
och fastlandet var en förutsättning för utveckling av det regionala 
näringslivet. Bilismen ökade kraftig och det fanns ett behov av fartyg 
som var anpassade för detta. 1955 togs därför den första bilfärjan i drift. 
 
I mitten av 1960-talet bedrev tre rederier reguljär trafik mellan Gotland 
och fastlandet: Rederi AB Gotland, Rederi AB Pool och Rederi AB 
Sjölinjer. Rederi AB Sjölinjer hade endast ett mindre lasttonnage och 
trafikerade sträckan Visby – Stockholm. I april 1967 köpte Rederi AB 
Gotland upp sin främsta konkurrent, Rederi AB Pool. Följden blev att 
Rederi AB Gotland fick en monopolställning för reguljär färjetrafik till 
och från Gotland (Prop. 1970:175). 
 
Liksom idag gick transportpolitiken vid denna tid ut på att trygga en 
tillfredsställande transportförsörjning till landets olika delar. Samtidigt 
ville staten uppmuntra en ”företagsmässig effektivitet och sund 
utveckling av transportmedlen” (Prop. 1970:175, s. 4). Konkurrens 
mellan och inom olika transportsslag var också eftersträvansvärt. 
Regeringen menade emellertid att trafikstrukturen för Gotland var 
annorlunda än för landet i övrigt. Det fanns ingen konkurrens mellan 
olika trafikslag för godstrafiken. Det fanns heller ingen reell konkurrens-
situation mellan olika transportföretag för reguljär gods- och persontrafik 
till sjöss mellan fastlandet och Gotland.  
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Regeringen ansåg vidare att det var det relativt begränsade trafik-
underlaget38 som ledde till koncentrationen i den reguljära sjötrafiken. 
Regeringen ansåg samtidigt att företags- och resurskoncentrationen var 
en förutsättning för att driva trafiken på ett rationellt sätt. Därför menades 
att det fanns ett allmänt intresse att ”säkra den nödvändiga koncentra-
tionen och samordningen av trafikarbetet” (Prop. 1970:175, s. 6). 
Samtidigt fann regeringen en monopolsituation som riskabel; man ville 
vara säker på att det rederi som bedrev trafiken anpassade trafiken efter 
det gotländska näringslivet och den gotländska allmänhetens behov, 
gällande till exempel linjesträckning, turtäthet och taxor. 
 
Innan 1970 hade dessutom staten förklarat sig beredd att göra särskilda 
ekonomiska insatser för att minska fraktkostnaderna i den reguljära 
trafiken mellan Gotland och fastlandet. Även detta var av betydelse för 
att regeringen nu ville att staten skulle ha inflytande över trafiken. 
Regeringen ansåg att det borde finnas ”garantier för att bidragen knyts till 
en på en gång rationell och serviceinriktad trafikuppläggning och 
taxesättning och att de kommer allmänheten till godo i form av relativt 
sett lägre taxor” (Prop. 1970:175, s. 7). 
 
Regeringen föreslog därför att det skulle krävas särskilt tillstånd av staten 
för att driva linjesjöfart på Gotland. Tillstånd skulle enbart beviljas ”den 
som hade personella, ekonomiska och tekniska förutsättningar för att 
driva trafiken på ett företagsekonomiskt tillfredsställande sätt och så att 
kraven på transportförsörjning tillgodoses” (Prop. 1970:175, s. 7). I 
propositionen anges också att ”i speciella fall – som beträffande AB 
Sjölinjer – kan vissa kompletterande trafikinsatser göras av annat 
trafikföretag än det som bär huvudansvaret för den reguljära sjöfarten” 
(Prop. 1970:175, s. 7). Prövning skulle ske med hänsyn till vad som var 
lämpligt och rationellt ur transportförsörjningssynpunkt. Tillstånd skulle 
kunna ges för viss tid eller tills vidare och förbindas med särskilda villkor 
eller föreskrifter.  
 
Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen med förslag till lag om 
linjesjöfart på Gotland antogs i sin helhet den 15 december 1970. Lagen 
(1970:871) trädde i kraft den 1 februari 1971 och innehöll ett 
koncessionskrav39 och krav på att staten skulle fastställa taxor och 
turlistor. 
 
Genom åren har formerna för genomförande av statens engagemang i 
trafiken förändrats. Sedan 1987 upphandlas trafiken genom ett anbuds-
                                                 
38 År 1968 transporterade Rederi AB Gotland 330 000 personer, varav 50 000 var 
gotlänningar, samt 110 000 motorfordon, huvudsakligen personbilar, på tre hamnar: 
Visby-Nynäshamn, Visby-Oskarshamn och Visby-Södertälje (Prop. 1975:175).  
39 Koncession är en myndighets medgivande, eller ett av regeringen meddelat tillstånd, 
att driva en verksamhet eller en näring. Anledningen till att koncession behövs i vissa 
fall är till exempel att verksamheten är av stor betydelse för samhället. 
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förfarande i konkurrens. Ovan nämnda lag har ersatts med en ny efter 
Sveriges inträde i den Europeiska Unionen.40 Genom lagen överläts 
mandatet att begränsa rätten att bedriva linjesjöfart på Gotland från 
riksdagen till regeringen. Detta har också regeringen gjort. Förordning 
(1997:748) om begränsning av rätten att bedriva linjesjöfart på Gotland 
anger bland annat att den som utför regelbundna sjötransporter mellan 
Gotland och svensk fastlandshamn måste anlöpa fastlandshamnen minst 
fem gånger per vecka året runt. Sommaren 2009 tog emellertid 
regeringen bort denna skrivning genom förordning (2007:858) om 
ändring i förordningen om begränsning av rätten att bedriva linjesjöfart 
på Gotland. Det har därmed blivit lättare för aktörer som kan tänkas vilja 
bedriva trafik som konkurrerar med den trafik som bedrivs med 
ersättning från staten att ta sig in på marknaden. Den nya förordningen 
ändrar emellertid inget vad gäller Rikstrafikens ansvar för tecknande och 
uppföljande av statens avtal om trafik till Gotland. 
 
Uppgiften att ingå och ansvara för statens avtal om linjesjöfart på 
Gotland har legat på olika instanser genom åren. Sedan 1999 ligger 
ansvaret hos Rikstrafiken. Före 1999, då Sjöfartsverket hade uppgiften att 
ingå och ansvara för statens avtal om linjesjöfart på Gotland, beslutade 
regering och riksdag om nya trafikavtal.  
 
Idén att trygga den reguljära gods- och persontrafiken till och från 
Gotland framträder återkommande när trafiken har utretts eller 
diskuterats i kammaren. Vid flera tillfällen har Riksdagen slagit fast att 
staten har ett politiskt och ekonomiskt ansvar för denna trafik: staten ska 
garantera en grundläggande transportförsörjning med färja mellan 
Gotland och fastlandet.  
 
Senast riksdag och regering behandlade Gotlandstrafiken var i samband 
tillkomsten av 1998-års trafikavtal. De var då eniga om att staten även 
fortsättningsvis bör trygga en tillfredsställande person- och godstrafik-
försörjning mellan fastlandet och Gotland (Prop. 1996/97:33). Trafiken 
skulle kännetecknas av att den var passagerarvänlig, näringslivsanpassad, 
säker och miljöanpassad. Trafikutskottet ansåg att det var ett krav att 
vägen till och från Gotland alltid ska vara öppen (bet 1995/96:TU7, 
avsnitt 3.3). Kostnaderna för åtagandet fick dock inte överstiga 
dåvarande trafiksystems kostnader om 175 miljoner kronor per år (205 
miljoner i 2009-års penningvärde). Riksdag och regering ansåg även att 
utgångspunkten skulle vara en av staten garanterad bastrafik på två 
fastlandshamnar. Vilka hamnar pekades inte ut, utan detta skulle 
utkristalliseras av de ekonomiska förutsättningar som gavs samt att 

                                                 
40 Genom lagen (1996:16) om begränsning av rätten att bedriva linjesjöfart på Gotland 
bemyndigas regeringen att meddela föreskrifter om begränsning av rätten att utföra 
regelbundna sjötransporter mellan Gotland och svensk hamn utanför Gotland. 
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trafiken skulle vara passagerar- och näringslivsvänlig. (Prop 1995/96:44, 
bet.1995/96 TU:7)   
 
Sedan statens inträde i Gotlandstrafiken har totalt sex avtal om trafik 
tecknats. Gotlandstrafiken har varit ett statligt ansvar i snart 40-år men 
trots det har det aldrig varit en enkel fråga vilken trafik som ska beställas. 
En kraftig säsongsbunden och veckodagsbunden variation i efterfrågan 
på transportstjänsten gör att det är svårt att utforma effektiva upplägg.  
 
 
�(%15&)2@)+�:63(�25+�
 
Sedan 1999 är det Rikstrafikens uppgift att ingå och ansvara för statens 
avtal om linjesjöfart på Gotland. För att ge en bakgrund till dagens 
trafiknivå kommer detta avsnitt att beskriva hur trafikutbudet utvecklats 
över tid.  
 
Av vad som framgått av tidigare avsnitt ska staten ansvara för ett 
grundläggande basutbud av person- och godstrafik med färja året runt 
mellan Gotland och fastlandet. I de utredningar och propositioner som 
författas under 90- och 00-talen har basutbudet definierats som två 
dubbelturer per dag på den norra linjen samt en dubbeltur per dag på den 
södra linjen, året runt (t ex Prop. 1996/97:33, bet 1996/97:TU4). Detta 
har också Riksdagen godkänt (rskr. 1996/97:34). Ett basutbud om tre 
dubbelturer per dag ger cirka 2 200 enkelturer. Sedan Rikstrafiken fick 
uppgiften att ingå och ansvara för statens avtal om linjesjöfart på 
Gotland, har utbudet ökat till omkring 2 800 enkelturer per år. Ökningen 
skedde framförallt i samband med ett tilläggsavtal undertecknat den 7 
mars 2002. 
 
Tilläggsavtalet tecknades för att reglera insättning av, och ersättning för, 
de nybyggda snabba Ropax-färjorna (SF 1500). I tilläggsavtalet medgavs 
också att antalet turer kunde öka: ”Utöver trafiken enligt ovan kan 
rederiet under avtalstiden utföra ytterligare trafik i syfte att stimulera 
trafikökning och för att tillgodose trafikbehovet”(Tilläggsavtal, RT 1999-
135/32, s. 3). Även basutbudet ökades något i och med tilläggsavtalet. I 
grundavtalet angavs ett basutbud om 2 194 och genom tilläggsavtalet 
ändrades detta till 2 212 enkelturer per år.  
 
Ett ökat trafikutbud förväntades endast innebära en marginell 
årskostnadsökning, från cirka 220 miljoner till en årskostnad om 230 
miljoner kronor. 41 Kostnaden stannade dock inte vid 230 miljoner per år. 
I avtalet var ersättningen för bunker indexbaserad vilket gjorde att 
kostnaderna rusade i höjden när oljepriset steg. År 2008, när priset på 
                                                 
41 230 miljoner i 2002-års penningvärde motsvarar 248 miljoner kronor i 2009-års 
penningvärde.  
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bunker var som högst, var kostnaden för trafiken 542 miljoner kronor 
(2008-års penningvärde).  
 
I anbudsprocessen som föregick nuvarande avtal angavs inget absolut 
basutbud. I förfrågningsunderlaget fanns istället ett krav på att trafiken 
skulle klara en årlig trafikökning på 1,5 procent från det utbud som finns 
under avtalets första år, det vill säga 2009, med möjlighet att flytta 100 
turer till kommande år. Utbudet 2009 skulle vara fem procent större än 
utbudet 2006, med möjlighet att flytta 200 turer till kommande år. Det 
(enda) anbud som inkom inkluderade fyra fartyg, vilket var ytterligare ett 
fartyg, jämfört med den fartygsflotta som operatören nyttjade under 
föregående avtalsperiod. Det totala kapacitetskravet skulle dock klaras 
även utan det ytterligare fartyget. 
 
Innevarande avtal är ett nettoavtal, vilket innebär att operatören tar alla 
intäkter från trafiken och därutöver får en ersättning från Rikstrafiken 
som täcker underskottet i trafiken. Statens ersättning justeras med ett 
index som i huvudsak är beroende av bunkerprisförändringar. Bunker-
prisförändringar delas lika mellan staten och rederiet.42 Vad gäller 
kostnaderna för trafiken under innevarande avtalsperiod beräknas dessa 
bli 334 miljoner kronor under avtalets första år (2009). Året därefter 
förväntas kostnaden bli 361 miljoner för att därefter fortsätta öka 
successivt till 392 miljoner kronor år 2014. I och med att Rikstrafiken 
och operatören kommer att dela på eventuella bunkerprisförändringar 
förväntas statens kostnad för Gotlandstrafiken bli mer stabil. 
 
 
�5+5'%(3�%62%4��
 
Det statliga åtagandet i linjesjöfarten mellan fastlandet och Gotland har 
över tid visat sig vara dyrare än beräknat och statens strävan att minska 
kostnaderna går som en röd tråd genom historien. De första två avtalen 
mellan Rederi AB Gotland och staten, 1971-1977 respektive 1978-1983, 
innebar att rederiet fick full kostnadsteckning. Avtalen fick också flera 
tillägg i samband med nybeställning av fartyg.  
 
Inför den tredje avtalsförhandlingen, som avsåg perioden 1984-1987, 
tillsatte staten en särskild förhandlingsman. Rederiets resebyrå-
verksamhet, restaurationsverksamhet och en del andra verksamheter 
lyftes då ut ur avtalet. Under denna period övergavs också Vägpris-
principen, vilken innebar att Gotlandstrafikens taxa för person- och 
godstransport skulle motsvara kostnaden för att färdas samma sträcka på 
järnväg respektive väg (Prop. 1974:140).43 Principen hade inneburit att 

                                                 
42 Tidigare avtal har varit bruttoavtal, vilket inneburit att staten tagit alla intäktsrisker 
och alla eventuella kostnadsökningar. 
43 Syftet med Vägprisprincipen var att förbättra betingelserna för befolkningen på 
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priserna för transporter av både personer och gods sjunkigt kraftigt i och 
med statens ingripande i trafiken 1971. Färjetaxan skulle istället 
fastställas med hänsyn till trafikens kostnadsutveckling, anspråk på 
kapacitet och komfort (Prop. 1985/86:105). Kostnadsutvecklingen 
förblev dock ogynnsam för staten och regeringen ansåg det nödvändigt 
att ompröva trafiken. Alternativet att enbart ha en fastlandshamn 
utreddes, liksom möjligheten att tillåta konkurrerande färjetrafik – 
åtminstone under sommarmånaderna (Sjöfartsverket, 1992).  
 
Inför det fjärde avtalet, som sträckte sig mellan 1988 och 1997, 
upphandlades trafiken för första gången genom ett anbudsförfarande i 
konkurrens. Avtalet var synnerligen annorlunda än de tidigare avtalen. 
Rederiet fick till exempel ersättning för varje enkeltur, medan fasta 
kostnader betalades av staten. Operatören fick även en bonus om denne 
lyckades öka trafikvolymen. Upphandlingen vanns av Nordström & 
Thulin.  
 
Inför den femte avtalsperioden, 1998-200744, tillsatte staten en 
parlamentarisk sammansatt kommitté med uppdrag att utarbeta ett förslag 
till en långsiktig lösning av färjetrafiken till och från Gotland (Dir. 
1993:69). En utgångspunkt för kommittén var att lämna förslag till ”en 
bra person- och godstrafikförsörjning till låg kostnad för staten”. 
Kommitténs slutsatser var att staten även fortsättningsvis borde garantera 
en tillfredsställande person- och godstrafik på två fastlandshamnar till 
och från Gotland. Kostnaderna för trafiken skulle inte få tillåtas öka 
under kommande period (Prop 1995/96:44, bet 1995/96:TU7).  
Kostnaderna för trafiken fortsatte emellertid att öka. Regeringen tillsatte 
en särskild utredare som ”genom förhandlingar med berörda parter [ska] 
söka nå en långsiktigt hållbar totallösning för trafiken till och från 
Gotland” (Dir. 2000:108, s. 1). I utredarens slutbetänkande, Garanterad 
transportstandard för Gotland (SOU 2001:66), föreslogs trafik på två 
fastlandshamnar, tre dubbelturer per dygn året runt, sänkt pris för 
godstransporter och rabatterat pris för gotlänningar. Dessutom föreslogs 
att näringslivet och offentliga aktörer på Gotland skulle samarbeta mer 
för att effektivisera transporterna. Regeringen stödde de förslag som 
lämnades, men bedömde att det inte fanns utrymme för att genomföra 
alla förslag, exempelvis sänkt taxa för gods.  
 
År 2005 inleddes en ny anbudsprocess för nästa trafikavtal, vilken avsåg 
perioden 2008-2015. Fyra rederier kvalificerade sig, men ingen lämnade 
in något anbud. Anbudsprocessen avbröts därför under 2006 och 
förfrågningsunderlaget omarbetades för att attrahera fler aktörer att 
lämna anbud. Bland annat infördes följande ändringar: operatören kunde 

                                                                                                                        
Gotland, att gynna det gotländska näringslivet, att öka landsdelens lokaliseringspolitiska 
attraktivitet och att gynna turismen (se Prop.1974:140). 
44 Avtalet förlängdes genom option till och med 2008. 
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välja avtalsperiodens längd (sex eller tio år), långsammare turer 
accepterades, bränslesnåla fartyg premierades högt och alla som lämnade 
seriösa anbud fick en miljon kronor i kompensation. Nästa anbudsprocess 
inleddes 2006. Ett anbud inkom, från Destination Gotland AB. Den 23 
november 2007 tecknades det sjätte avtalet om linjesjöfart mellan 
fastlandet och Gotland, som avser perioden från 1 januari 2009 till 31 
januari 2015. 
 
 
�%'3*/�2(%15&�
 
Under innevarande avtalsperiod avser operatören att bedriva trafiken med 
fyra fartyg: två stora snabba Ropax-fartyg (SF 1500), med en kapacitet 
på 1500 passagerare, och cirka 2000 lanemeter45, och två mindre hög-
hastighetsfartyg (SF 700), med en kapacitet på drygt 700 respektive 780 
passagerare och 145 respektive 160 personbilar. På grund av den olycka 
som inträffade i Nynäshamn den 23 juli 2009 bedrivs dock trafiken för 
närvarande med tre fartyg. De två SF 1500 går i trafik året runt och utför 
huvuddelen av persontransporterna och i princip alla godstransporter. De 
vanligtvis två SF 700 används under mellan- och högsäsong för 
passagerare och personbilar på Nynäshamnslinjen. 
 
Gotlandstrafiken är mycket uppskattad av resenärerna, vilket märks på 
resultatet från de nöjdkundundersökningar som genomförs varje år 
(Rikstrafiken 2009e). I de senaste undersökningarna (2006-2008) har 
andelen nöjda kunder (resenärerna) uppgått till mellan 91 och 93 procent, 
mellan fyra och sju procent har uppgivit att de varken varit nöjda eller 
missnöjda. Endast en till två procent av kunderna har varit missnöjda.  
 
Dagens tonnage är också uppskattat av såväl godsintressenter och 
resenärer som av Gotlands näringsliv och samhälleliga företrädare. När 
de stora SF 1500-färjorna sattes in i trafik 2003 upplevdes detta som en 
betydande kvalitetsförbättring. Detta både för att tonnaget var nybyggt 
men också för att överfartstiden blev kortare. Samtidigt förbrukar 
fartygen mycket bränsle och ger upphov till höga driftskostnader och 
kraftig negativ miljöpåverkan. Gotlandstrafikens förbrukning av bunker 
har uppskattats till ungefär 55 500 ton per år, vilket ger koldioxidutsläpp 
på 175 000 ton. Detta motsvarar årsförbrukningen för ungefär 61 000 
genomsnittliga personbilar.46  

                                                 
45 Med ”lanemeter” avses lastkapaciteten, mätt i meter, avseende lastbilar, släp och 
trailers för godstransporter. 
46 Beräkningen baseras på uppgifter från SIKA om genomsnittlig körsträcka för 
personbil på 1518 mil per år, samt uppgift från Transportstyrelsen om genomsnittliga 
koldioxidutsläpp om 197gram per kilometer för Sveriges fordonspark 2008, där hänsyn 
till förnybara bränslen inte är medtaget. 
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Trafiken bedrivs på två linjer: Visby – Nynäshamn (norra linjen) och 
Visby – Oskarhamn (södra linjen) (se kartbild nedan). Cirka 75 procent 
av personresorna under året företas på den norra linjen. Gods-
transporterna är däremot relativt jämnt fördelade mellan de båda linjerna. 
Överfartstiden på den norra linjen är normalt tre timmar och 15 minuter 
med SF 1500 samt två timmar och 55 minuter med SF 700. På den södra 
linjen är överfartstiden cirka 20 minuter kortare. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Efterfrågan på personresor till och från Gotland varierar kraftigt över året 
och mellan vardagar och helger, medan efterfrågan på godstransporter är 
relativt jämnt fördelat över året (se figur nedan). Den kraftiga variationen 
i efterfrågan gör att trafikåret i princip kan indelas i fyra olika säsonger 
med olika tidtabeller: låg- och högsäsong samt högsäsongens för- och 
eftersäsonger. Storhelger, som exempelvis jul och påsk, utgör undantag 
från det generella resmönstret eftersom efterfrågan då är betydligt högre 
än vad som annars gäller för den aktuella säsongen. 
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 Antal passagerare och lastmeter per linje och månad 2008 
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Under lågsäsong från mitten av oktober till mitten av april omfattar 
trafiken i princip två dagliga turer Visby – Nynäshamn – Visby och en 
daglig tur Visby – Oskarhamn – Visby.  
 
Under för- och eftersäsongen, från mitten av april till mitten av juni och 
från mitten av augusti till mitten av oktober, förstärks trafiken på den 
norra linjen med fler turer, företrädesvis i samband med veckosluten. 
Under högsäsong, från mitten av juni till mitten av augusti, körs vanligen 
fem turer per dag men upp till sju turer om dagen förekommer i samband 
med veckosluten. På den södra linjen utökas trafiken med en daglig tur 
under perioden från mitten av juni till mitten på oktober. 
 
Under 2008 gjordes cirka 2800 enkelturer. De tre sommarmånaderna står 
för över en tredjedel av det totala antalet turer. I juli är kapacitets-
utnyttjandet som högst, både gällande passagerare och gällande last. Då 
utnyttjas 62 respektive 73 procent av kapaciteten (se figur nedan). Över 
året utnyttjas i genomsnitt 36 procent av passagerarkapaciteten och 60 
procent av lastkapaciteten (inklusive personfordon).  
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Andel passagerar- och lastbeläggning, inklusive passagerarfordon, 
procent av total kapacitet 2008 
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Kapacitetsutnyttjandet kan även illustreras utifrån hur många turer som är 
fullbelagda eller nära fullbelagda. I tabellen nedan redovisas antalet turer, 
samt andelen turer av det totala antalet turer per månad, som har ett 
kapacitetsutnyttjande på 85 procent eller mer när det gäller passagerare 
respektive last (inklusive passagerarfordon). 
 
Totalt antal enkelturer per månad samt antal och andel med 
kapacitetsutnyttjande 85 procent eller mer 2008 

2008  
Antal eller andel enkelturer med minst 85 % beläggningsgrad för 

passagerare och/eller last 

Månad 
Antal turer 

totalt 
Antal turer  
passagerare 

Andel turer  
passagerare 

Antal turer  
last  

Andel turer  
last 

januari 168 2 1% 5 3% 
februari 154 0 0% 1 1% 
mars 188 13 7% 24 13% 
april 206 5 2% 14 7% 
maj 229 18 8% 54 24% 
juni 292 45 15% 106 36% 
juli 464 128 28% 215 46% 
augusti 358 82 23% 134 37% 
september 216 9 4% 36 17% 
oktober 212 14 7% 34 16% 
november 170 6 4% 11 6% 
december 158 7 4% 8 5% 
Totalt  2 815 329 12% 642 23% 
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Tabellen ovan visar att för juli månad – som är den månad som har högst 
beläggningsgrad – hade 28 procent av turerna en beläggningsgrad för 
passagerare på 85 procent eller mer år 2008. Motsvarande siffra för last 
(passagerarfordon och gods) är 46 procent. Över hela året hade tolv 
procent av turerna en beläggningsgrad på minst 85 procent för 
passagerare, motsvarande siffra för last var 23 procent.  
 
Gotlandstrafiken håller en hög klass internationellt sett. I en jämförelse 
med andra färjelinjer har Gotlandstrafiken en hög genomsnittlig 
hastighet. Färjorna är också stora i jämförelse med andra linjer och 
turtätheten är – som ovan beskrivits – synnerligen hög i förhållande till 
efterfrågan, speciellt under lågsäsong. Biljettpriset är relativt lågt i en 
internationell jämförelse. Undantas väldigt korta sträckor och färjelinjer 
av minikryssningskaraktär, är biljettpriset ungefär 40 procent lägre per 
sjömil (sträckan Visby – Nynäshamn) än genomsnittet (McKinsey & 
Company, 2008). 
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”Transportpolitikens övergripande målet är att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
till medborgarna och näringslivet i hela landet.” (Prop 2008/09:93 s. 14)   
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”Transportsystemets utformning funktion och användning ska med verka 
till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. 
Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot 
kvinnors respektive mäns transportbehov.” (Prop 2008/09:93 s.16)   
 
!(3-5/3(5*'%(�%6�1)*&25,*/87432  (Prop 2008/09:93 s. 18)   

·  Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, 
trygghet och bekvämlighet. 

·  Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den 
internationella konkurrenskraften.  

·  Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan 
Sverige och andra länder.  

·  Arbetsformerna, genomförandet och resultatet av 
transportpolitiken medverkar till ett jämställt samhälle. 

·  Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer 
med funktionsnedsättning. 

·  Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda och vistas i 
trafikmiljöer, ökar.  

·  Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel 
förbättras.  

 
 "��3������!�6"��
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”Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas 
till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till att 
miljökvalitetsmålen uppnås och att ökad hälsa uppnås.” (Prop 2008/09:93 
s.30)  
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!(3-5/3(5*'%(�%6�.;*/0*/87432  (Prop 2008/09:93 s.31) 

·  Antalet omkomna inom vägtransportområdet halveras och antalet 
allvarligt skadade minskas med en fjärdedel mellan 2007 och 
2020. 

·  Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fritidsbåtstrafiken 
minskar fortlöpande och antalet allvarligt skadade halveras 
mellan 2007 och 2020. 

·  Antalet omkomna och allvarligt skadade inom 
järnvägstransportområdet och luftfartsområdet minskar 
fortlöpande. 

·  Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet begränsad 
miljöpåverkan nås genom en stegvis ökad energieffektivitet i 
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila bränslen. År 
2030 bör Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av fossila 
bränslen. 

·  Transportsektorn bidrar till att övriga miljökvalitetsmål nås och 
till minskad ohälsa. Prioritet ges till de miljöpolitiska delmål där 
transportsystemets utveckling är av stor betydelse för 
möjligheterna att nå uppsatta mål.  

 
 
�(%*/<,(2<,4525/&%�<(5*-5<3(��
 
Som utgångspunkt för hur arbetet med att uppnå de transportpolitiska 
målen ska ske finns ett antal vägledande principer (Prop 2008/09:93 s. 8, 
Prop 2008/09:93 s.59): 

·  kunderna ska ges stor valfrihet att bestämma hur de vill resa och 
hur en transport ska utföras  

·  beslut om transportproduktion bör ske i decentraliserade former  
·  samverkan mellan olika trafikslag ska främjas 
·  konkurrens mellan olika trafikutövare och transportalternativ ska 

främjas   
·  trafikens samhällsekonomiska kostnader ska vara en 

utgångspunkt när transportpolitiska styrmedel utformas. 
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För att säkerställa att de trafikupplägg som tas fram i utredningen är i 
linje med de transportpolitiska målen, men också gällande och 
kommande lagkrav eller andra regler kommer ett antal restriktioner att 
upprättas. Dessa går att likna vid ”minimikrav” och anger lägsta (eller 
högsta) nivå för vissa, preciserbara aspekter av trafiken.  
 
 
�3/2(5&25,*3(�3123(�1)*&25,*/874�
 
I funktionsmålet Tillgänglighet ligger först och främst att 
”transportsystemets utformning funktion och användning ska med verka 
till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.” (Prop 
2008/09:93 s.16). Restriktioner för vad som är grundläggande 
tillgänglighet för färjetrafiken till Gotland går inte att sätta - det är ju 
precis detta som denna utredning avser precisera. Däremot är det möjligt 
att upprätta restriktioner för andra delar av funktionsmålet Tillgänglighet. 
Rikstrafiken har valt att sätta restriktioner för att säkerställa att de 
upplägg som utreds är tillgängliga för funktionshindrade, barn och att de 
är jämställda.  
 
5��������#��$
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I framtagandet av trafikupplägg från 2015 är det viktigt att säkerställa att 
trafiken är tillgänglig även för personer med funktionsnedsättning (Prop 
2008/09:93). Rikstrafiken har tillsammans med de andra trafikverken 
enats om en gemensam definition av begreppet tillgänglighet i 
transportsystemet. Kontentan av denna är att transporten inte ska vara 
den länk som avbryter möjligheten till ett självständigt liv (Sjöfartsverket 
2005). Generellt gäller sålunda att alla resenärer, som till vardags klarar 
sig själva eller med assistent, ska kunna resa med kollektivtrafiken. 
 
Fartygen i kommande trafik ska klara lagstadgade krav för 
funktionshindrades miljö. Detta inkluderar Sjöfartsverkets föreskrift 
2004:25 om anpassning av passagerarfartyg med hänsyn till personer 
med funktionshinder (eller SJÖFS 1992:10 för fartyg byggda före 2004) 
och kommande EU-förordning i frågan. 
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Statlig ersatt linjesjöfart mellan Gotlands och fastlandet ska klara 
följande krav:  
 
- Personer med funktionshinder ska kunna vistas ombord och använda 

all den service som finns. Information, miljö, service såsom 
restaurang/caféverksamhet och hygienutrymmen, samt övrig 
utrustning för resenärerna ska vara utformad för de behov som 
personer med funktionshinder har. 

- På- och avstigning av färjan ska kunna ske på ett smidigt sätt även 
för personer med funktionshinder.  

- Terminaler med passagerarutrymmen och tillhörande service ska 
vara anpassat efter personer med funktionshinder.  

- Ledsagarservice ska finnas att tillgå efter förhandsbokning vid behov 
av assistans i samband med till exempel förflyttning mellan terminal 
och fartyg eller vid byte av färdmedel. 

- Biljettbokning och biljettförsäljning ska vara anpassad för personer 
med funktionsnedsättningar. Biljett- eller bokningssystemet får inte 
vara upplagt så att funktionshindrade missgynnas av priser eller 
service. 

- Åtgärder för att förbättra säkerheten för funktionshindrade är 
prioriterade. 

 
-�
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I funktionsmålet Tillgänglighet ligger att öka barns möjligheter att själva 
på ett säkert sätt använda och vistas i trafikmiljöer (Prop 2008/09:93). 
Barnen ska kunna ta sig på egen hand mellan målpunkter, det vill säga att 
barnen ska ha rörelsefrihet, utan att vara beroende av andra, för att resa. 
För det krävs säkra och trygga transporter, som är utformade till barnens 
förutsättningar och behov.  
 
För att linjesjöfarten till Gotland ska kunna uppfylla målet krävs att barn 
ska kunna lämnas i operatörens försorg vid avgångshamn, resa säkert i 
trygg miljö, för att sedan överlämnas vid ankomsthamn. Operatören 
måste alltså kunna ta ansvar för ensamresande barnens säkerhet och 
trygghet vid överlämnande och under överfarten. I övriga fall har barns 
ressällskap ansvar för deras säkerhet och trygghet. 
 
Operatörens ansvar ska vara: 
- Att överlämning av ensamresande barn från vårdnadshavare sker 

säkert och tryggt i terminalen. Barnens och vårdnadshavarnas 
identiteter ska kontrolleras av operatören. 

- Att ombordpersonalen följer ensamresande barn till ett för barn 
särskilt inrett utrymme, som är bemannat under färd. Barnen ska ha 
möjlighet att äta under färd. 
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- Att överlämning av ensamresande barn från vårdnadshavare sker 

säkert och tryggt i terminalen. Barnens och vårdnadshavarnas 
identiteter ska kontrolleras av operatören. 

 
8"���"�����
Enligt funktionsmålet tillgänglighet ska Sveriges transportsystem vara 
jämställt i bemärkelsen att systemet likvärdigt ska svara mot kvinnors 
respektive mäns transportbehov (Prop 2008/09:93 s.16).  
 
Rikstrafiken har i utredningar inför trafikavtal valt att basera jämställd-
hetsarbetet på information om hur kvinnor och män upplever olika 
aspekter av myndighetens insatser. Informationen kommer bland annat 
från fördjupade analyser av Rikstrafikens resenärsundersökningar, 
däribland de återkommande nöjdkundundersökningarna och 
resvaneundersökningarna. Hittas markanta skillnader i hur kvinnor och 
män upplever olika aspekter av trafiken läggs speciell vikt i den vidare 
utredningen på hur ett trafikupplägg som skulle leda till jämnare 
nöjdhetsfördelning ser ut.  
 
Av den nöjdkundundersökning som genomfördes under 2009 om 
färjelinjens kvalitet och service framgår inga markanta skillnader mellan 
män och kvinnor. Kvinnor är överlag aningen mer nöjda än männen och 
den enskilda fråga där detta mönster framträder mest är frågan om det är 
enkelt att resa med bagage (på en sjugradig skala ger männen ett betyg 
lägre).  
 
 
�3/2(5&25,*3(�3123(�.;*/0*/874�
 
Hänsynsmålet är Säkerhet, miljö och hälsa. Den linjesjöfart till och från 
Gotland som är aktuell för nästa avtalsperiod ska uppfylla aktuellt 
regelverk. Krav vad gäller miljö och säkerhet regleras dels i nationell och 
internationell lagstiftning, och dels i internationella överenskommelser 
och konventioner som undertecknats av olika stater. Trafiken ska vid 
varje tillfälle uppfylla alla de krav som ställs i tillämplig lagstiftning och 
tillämpliga internationella överenskommelser och konventioner som 
Sverige undertecknat. 
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Rikstrafikens huvuduppgift är att skapa grundläggande tillgänglighet 
genom den interregionala kollektivtrafiken. För att kunna åtgärda 
tillgänglighetsbrister måste dessa först identifieras. För detta ändamål har 
myndigheten utvecklat en metod som mäter individers möjligheter att 
förflytta sig med ett kollektivt färdmedel (flyg, färja, buss och tåg). Detta 
sker genom att möjligheten att resa från en viss kommunhuvudort till en 
målpunkt, som kan vara en annan kommunhuvudort eller en flygplats, 
mäts och värderas. Analysen är datoriserad och baseras på verkliga 
resmöjligheter med samtliga linjer i det svenska kollektivtrafiknätet och 
med kopplingar till grannländerna från Samtrafikens databas.  
 
Tillgänglighetsanalysen bearbetar olika kriterier som är uppställda utifrån 
de transportpolitiska målen samt Rikstrafikens bedömning om vad som 
kan anses vara en god, acceptabel eller dålig tillgänglighet till olika 
resmål.  
 
Följande kriterier används:  

·  Kriterium 1: Till Stockholm  
·  Kriterium 2: Från Stockholm 
·  Kriterium 3: Internationella resor 
·  Kriterium 4: Kultur, service och speciella inköp 
·  Kriterium 5: Region- eller universitetssjukhus 
·  Kriterium 6: Universitets- och högskoleorter 
·  Kriterium 7: Alternativa målpunkter i angränsande län 

 
Kriterierna innehåller krav på maximala restider, vistelsetider, när på 
dagen resorna behöver ske, med mera för att uppnå en acceptabel eller 
god tillgänglighet. Uppfylls inte dessa krav är tillgängligheten dålig. I 
modellen illustreras detta på en kartbild där en kommun får grön, gul, 
eller röd färg – vilket symboliserar god, acceptabel eller dålig 
tillgänglighet – beroende på hur väl ett visst kriterium uppfylls.  
 
Kriterierna är skapade för att vara allmängiltiga och kunna gälla resmål 
som är intressanta för samtliga kommuner i landet. Av analysresultatet 
kan slutsatser dras om var behov av insatser ligger, samt vilka konse-
kvenser för tillgängligheten som en eventuell förändring i möjligheterna 
att resa innebär. Modellen möjliggör nämligen att linjer kan läggas till, 



SAMRÅDSVERSION Sida 
  77 (78) 

Upprättad av Datum Diarienummer  
Rikstrafiken  2010-01-10 RT 2008/38  

    

 
eller plockas bort, varefter det är möjligt att utläsa vilka konsekvenser 
detta skulle ge för tillgängligheten. 
 
Om en kommun visar sig ha dålig standard i vissa kriterier det vill säga 
kraven för acceptabel standard inte uppfylls är detta att betrakta som en 
indikator att insatser från Rikstrafiken kan vara aktuella att överväga.  
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Tillgängligheten till Gotland är relativt god. Med hjälp av flygtrafiken 
uppfylls god tillgänglighet i tre47av de sju kriterierna och i två kriterier48 
uppfylls kraven för acceptabel tillgänglighet. För två kriterier, kriterium 4 
och 7, uppfylls emellertid inte kraven för acceptabel tillgänglighet. I 
dessa kriterier har flyg uteslutits som färdmedel med hänsyn till resans 
syfte. En fördjupad analys presenteras nedan, vilken behandlar varför 
kraven för acceptabel tillgänglighet acceptabel inte uppfylls.  
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Kriteriet mäter tillgänglighet till Stockholm, Göteborg, Malmö, 
Sundsvall, Umeå, Luleå, Köpenhamn eller Oslo. Flygresor har uteslutits 
för kriteriet med hänsyn till resans syfte. 
God tillgänglighet: Det ska vara möjligt att nå dessa orter en enkeltur på 
förmiddagen och en på eftermiddagen sju dagar per vecka. Från varje 
kommun analyseras resmöjligheten till den storstad eller storstads-
alternativ man har bäst resmöjligheter till. Restiden ska inte vara längre 
än tre timmar. Krav på fyra timmars vistelsetid mellan klockan 10:00 och 
18:00. 
Acceptabel tillgänglighet: Det ska vara möjligt att nå dessa orter en 
enkeltur på förmiddagen och en på eftermiddagen sex dagar per vecka. 
Från varje kommun analyseras resmöjligheten till den storstad eller 
storstadsalternativ man har bäst resmöjligheter till. Restiden ska inte vara 
längre än fem timmar. Krav på fyra timmars vistelsetid mellan klockan 
10:00 och 18:00. 
 
För Gotland är det Stockholm som är aktuellt att nå. Under perioden 4 
februari till 14 november (2010) går det alla dagar utom söndag att resa 
från Visby klockan 07:05 och vara i Stockholm klockan 11:40, vilket ger 
en restid på fyra timmar och 35 minuter när flyg undantas.49 Söndagar 
går färjan klockan 08:05 och med ankomst i Stockholm 12: 35. Resan 
tillbaka går alla dagar i veckan klockan 18:20 eller 19:20 med ankomst i 
Visby klockan 23:20 respektive 00.20 (fem timmar). Under perioden 21 
till 27 juni går inga sena turer fredag och lördag och under perioden 27 

                                                 
47 Kriterium 1, 2 och 6. 
48 Kriterium 3 och 5. 
49 Under perioden 15 november till 26 januari går färjan inte 07:05 på tisdagar heller. 
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juni till 16 augusti avgår färjan som regel senare från Nynäshamn än 
under resterande del av året.    
 
För Kriterium 4 ligger färjetrafiken på gränsen till att klara kraven för 
acceptabel tillgänglighet. För att klara acceptabel tillgänglighet i 
Kriterium 4 krävs endast ytterst små förändringar, till exempel en viss 
tidtabellsjustering.  
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Flygresor har uteslutits för kriteriet med hänsyn till resans syfte. 
I modellen har preciserats att tur- och returresa ska se under samma dag.  
God tillgänglighet: Möjlighet att från varje kommun nå huvudorten i 
minst tre kommuner med 50 000 invånare eller mer med en restid till 
respektive kommun på max tre timmar.  
Acceptabel tillgänglighet: Möjlighet att från varje kommun nå huvud-
orten i minst två kommuner med 50 000 invånare eller mer med en restid 
till respektive kommun på max fyra timmar.  
 
Från Visby nårs inga andra större kommuner på mindre än fyra timmar. 
Bara Stockholm nås på mindre än fem timmar. I Storstockholm finns 
dock ett större antal kommuner med mer än 50 000 invånare. 
Närliggande är till exempel Solna. Det går att ta sig till Solna centrum på 
mellan fem timmar och fem och en halv timme beroende på avgång och 
riktning.  
 
För att klara gul standard i Kriterium 7 endast med hjälp av färjetrafik 
behöver restiden minska. Förändringen är dock inte extremt stor jämfört 
med restiden med snabbfärjan (SF 700) idag. Restiden är idag cirka tre 
timmar Med anslutningstiden med buss en timme och femton minuter 
(inklusive påstigning) på sträckan Nynäshamn-Stockholm är restiden  4 
timmar och femton minuter till Stockholm. Ska även Solna nås tar det 
ytterligare cirka 30 minuter inklusive gånglänk till tunnelbanan enligt 
Resplus. Det saknas således cirka 15 minuter (Stockholm) respektive 45 
minuter (Solna) för att klara tidsgränsen 4 timmar om hänsyn inte tas till 
flygtrafiken. Returresan är lite värre att klara eftersom anslutningsbussen 
startar från Stockholm en och en halv timme innan avgång för färjan.  

 

 
 


