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| regeringens samlade insatser for att uppna utivegskraft i hela

landet, med fler jobb och vaxande foretag, ar géagghnde resmaijlig-
heter en viktig de{Prop 2008/09:93, 2008/09:TU14, rskr 2008/09:257).
Rikstrafiken @& en myndighet understalld Naringsdtgmentet och har
till uppgift att identifiera och avhjéalpa tillganghetsbrister i transport-
politiskt motiverad langvaga kollektivtrafik. Omatisportpolitiskt
motiverad trafik inte kommer till stand av sig sj&kn Rikstrafiken

traffa avtal om denna genom ett anbudsforfarakaakurrens
(Férordning 2008:1338 med instruktion for Rikstkafn).

Den regelbundna farjetrafiken till och fran Gotlairden sarskild
verksamhet som Rikstrafiken har ansvar for attriackvtal om.
Nuvarande trafikavtal for Gotlandstrafiken I6peiden 31 januari 2015.
Syftet med denna utredning ar att den ska utgodenag for beslut om
vilken trafik som ar aktuell under nasta avtalspériDen trafiklosning
som valjs maste vara langsiktigt hallbar ur fleeaspektiv; ekonomiskt,
socialt och miljomassigt. Detta innebar att vidasichv att ombesoérja en
tillfredsstallande farjetrafik till och fran Gotldpar en viktig fraga hur
hansyn ska tas till beslutade miljo- och klimatn@n miljo- och
klimatmalen ska uppnas maste alla samhallssekitideisive
transportsektorn bidra med atgarder. Stor vikt $adgrfor i denna
utredning vid att hitta ett val avvagt och langsjkhallbart trafikupplagg
som tillgodoser saval Gotlands behov av tillfrediéande
farjetransporter som klimat- och miljomalen.

Nasta avtal om farjetrafik till och frAn Gotlandrkmer att tecknas efter
tva separata anbudsprocesser: en for tjansteifitethtlahalla fartyg, en
for tjansten att bedriva trafiken (Rikstrafiken 200 Rikstrafikens
styrelseprotokoll nr 1/09 2009-02-16Aven om fartyg och drift avtalas
var for sig, kommer de fortsattningsvis i praktilehvara nara
forknippade med varandra. Néar vi i foreliggandep@p utreder vilket
trafikupplagg som ar lampligast fran 2015, komménfar dessa delar att
behandlas som en helhet.

! Med det forandrade arbetsséttet for hur Riksteafikska sakerstalla linjesjéfart mellan
Gotland och fastlandet har allts& "hur-fragan” tisreNu aterstar frdgan om "vagddet

vill saga vilket trafikupplagg som avtalet ska rymfor att uppfylla malen med statens
engagemang i Gotlandstrafiken.
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Staten har varit engagerad i Gotlandstrafiken its#@ar. Den kraftiga
sasongs- och veckodagsvariationen i efterfragarap&portstjansten har
hela tiden inneburit att det ar svart att utforrffaldiva upplagd’

Senast riksdag och regering mer ingaende behan@latiendstrafiken
var i samband med tillkomsten av 1998-ars trafisb\de enades da om
att staten bor trygga en tillfredsstéllande persmi godstrafik-
forsorjning mellan fastlandet och Gotland (Pro®@/97:33, bet
1996/97:TU4). Trafiken skulle kdnnetecknas av att dar passagerar-
vanlig, naringslivs- och miljoanpassad samt sakdegangspunkten
ansags ocksa vara en av staten garanterad bagi@afi@é fastlands-
hamnar. Vilka hamnar pekades inte ut, detta skuKastalliseras av de
ekonomiska forutsattningar som gavs samt av dikéraskulle vara
passagerar- och naringslivsvéanlig (Prop 1995/96)461995/96 TU:7).

| de utredningar som presenterats och i de prapositsom riksdagen
beslutat om under 90- och 00-talen har basutbugfatidrats som tva
dubbelturer per dag pa den norra linjen samt ebeltir per dag pa den
sddra linjen, aret runt (Prop. 1996/97:33, bet 1984 U4, rskr.
1996/97:34). Ett basutbud om tre dubbelturer pgrg#a cirka 2 200
enkelturer. Sedan Rikstrafiken fick uppgiften ata och ansvara for
statens avtal om linjesjofart pa Gotland, har udtstiegvis okat till
omkring 2 800 enkelturer per ar.

Idag bedrivs Gotlandstrafiken med fyra fartyg: $téra Ropax-fartyg
(SF 1500), med en kapacitet p& 1500 passagerdr@200 lanemetar
och tva mindre hdghastighetsfartyg (SF 700), meklagacitet pa drygt
700 respektive 780 passagerare och 145 respelévpdrsonbilar.

Trafiken bedrivs pa tva linjer: Visby — Nynashamorfa linjen) och
Visby — Oskarhamn (sddra linjen). Cirka 75 proa@npersonresorna
foretas under aret pa den norra linjen. Godstratepa ar daremot
relativt jamnt fordelade mellan de bada linjernaefartstiden pa den
norra linjen &r cirka tre timmar och 15 minuter n&f€l 1500 samt tva
timmar och 55 minuter med SF 700. Pa den sodrenliaj 6verfartstiden
cirka 20 minuter kortare.

Gotlandstrafikens forbrukning av bunker uppskaittag till ungefar 55
000 ton per ar, vilket motsvarar koldioxidutslagp¥5 000 ton. Som ett
exempel kan ndmnas att detta motsvarar utslapmfrémalt arligt

2 F6r mer utforlig information om Gotlandstrafiketay samt dess historik, se Bilaga 1.
® Med "lanemeter” avses lastkapaciteten, matt i meteseende lastbilar, slap och
trailers for godstransporter.



RIKSTRAFIKEN

SAMRADSVERSION Sida
6 (78)

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

nyttjande av ungefar 61 000 genomsnittliga perdanbi

De tva stora snabba Ropax-fartygen (SF 1500) své@nais i Gotlands-
trafiken idag bedoms inte ga i den hastighet somest energieffektiv.
Som stod for detta kan det sa kallade Speed tdHeaatjo anvandas (Fart
i forhallande till matt). Bilden nedan askadliggiika varden for Speed
to length ratio. For fartyg av den typ och av demlsk (vattenlinje pa
175 meter) som anvands i Gotlandstrafiken okaenétktionen och
vagor borjar bildas nar Speed to length ratio nasitaett (nerifran).
Detta innebar att optimal hastighet erhalls narefige length ratio &ar
mellan 0,9 och 1. Som illustreras av de streckemjerha i figuren ar den
optimala hastigheten for Ropax-fartygen mellan @2 24 knop.

Waterline Speed to length ratio
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Not: Figuren ar ritad utifran formeln for Speedeagth ratio. Som forlaga for
figuren anvandes Ocke Mannerfelt Design AB:s figlaterad april 1996, som
illustrerar Speed to Length ratio.

* Berakningen baseras pa uppgifter frdn SIKA om gesmittlig korstracka for

personbil p& 1518 mil per &r, samt uppgift frannBortstyrelsen om genomsnittliga
koldioxidutslapp om 197gram per kilometer for Sges fordonspark 2008, dar hansyn
till fornybara branslen inte ar medtaget.



SAMRADSVERSION Sida
7 (78)

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

RIKSTRAFIKEN

$ 741,8/20()21,(8*5* %6 1(%825+3*
24%*+/2(%158&

En av Rikstrafikens uppgifter ar att skapa grungéigle tillganglighet i
den interregionala kollektivtrafiken (Férordning@31338 med
instruktion for Rikstrafiken). Rikstrafiken har foulerat ett mal for
denna uppgift. Malet presenteras i Rikstrafikenks@mnhetsplan. Det
lyder:

"For kommuner med bristande tillganglighet i daterregionala
kollektivtrafiken ska insatser goras sa att deasddkrutsattningar
att leva och utvecklas!” (Rikstrafiken 2009f, s. 4)

Enligt Rikstrafikens verksamhetsplan fér 2009 skartimuner med
samst interregional tillganglighet prioriteras ak$trafiken nar nya
trafikavtal sluts” (Rikstrafiken 2009f, s. 4). Vaiandet det finns
tillganglighetsbrister i det langvaga kollektivitafatet identifierar
Rikstrafiken genom tillgdnglighetsanalys. Tillgéiggletsanalysen méater
individers mojligheter att, inom vissa tidsramanflytta sig med ett
kollektivt fardmedel (flyg, farja, buss och tag)aiNanalysen tillampas pa
Gotland framgar att kommunen har god tillgangligibeit &r dock inte
farjetrafiken utan den kommersiella flygtrafikemsgor att
tillgangligheten, enligt Rikstrafikens sétt att mir god.

Gotlandstrafiken skiljer sig fran Rikstrafikens iga trafikavtal. Dels
pekas uppgiften att inga och ansvara for statetsd am linjesjofart till
Gotland ut explicit i Rikstrafikens instruktion, ldemfattar
Gotlandstrafiken inte enbart persontrafik utan &gedstrafik (Prop.
1997/98:56 s. 6F) Rikstrafiken ska alltsd teckna avtal om linjesjbfal
Gotland — trots att tillganglighetsanalysen vigaiGotland redan har god
tillganglighet tack vare sin flygtrafik.

Eftersom Rikstrafiken ansvarar for statens avtaliofasjofart till
Gotland, och Rikstrafikens mal for uppgiften hamdim att ge
kommuner forutsattningar att leva och utvecklasdsita mal galla aven

® God tillganglighet uppn&s i tre av de totalt sjithara kriterierna som ingar i
analysen. | tva kriterier uppfylls kraven for actzagel tillganglighet men i tva andra
kriterier uppfylls inte dessa krav. Se Bilaga 4ififiormation om Rikstrafikens
tillganglighetsanalys och tillgangligheten till Gartds kommun.

® "Rikstrafiken ska ing& och ansvara for statenslamn

1. transportpolitiskt motiverad interregional kédlie persontrafik, inklusive flygtrafik,
som inte uppratthalls i annan regi och dar det askarutsattningar for kommersiell
drift, samt

2. linjesjofart till Gotland.” (2 § Forordningen ihénstruktion for Rikstrafiken)
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for Gotlandstrafiken. Rikstrafiken bedomer att migheétens mal for
uppgiften ar i linje med det som uttrycks i malk&t dlen nationella
regionala tillvéxtpolitiken: "utvecklingskraft i & delar av landet med
starkt lokal och regional konkurrenskraft” (Prop08/09:1 utg.omr. 19).
Rikstrafikens mal for uppgiften beddoms ocksa 6vesgimma med det
som framkommer av den nationella strategin foraeagi konkurrens-
kraft, entreprendrskap och sysselsattning 2007-28di8 ar vagledande
for alla nationella myndigheter som arbetar medjattdrutsattningar for
regional tillvaxt (N2007/7152/RT bilaga 1:4; Pr@®08/09:1 utg.omr.
19).

| den nationella strategin betonas regionforstofimgatt stimulera den
regionala tillvéxten. Regionforstoring innebarfata mindre lokala
arbetsmarknadsregioner, serviceregioner och utbiggnegioner knyts
samman, vilket forbattrar "férutsattningarna forrear differentierad
arbetsmarknad och en 6kad specialisering av ndinmgsbetskraft och
utbildning” (N2007/7152/RT bilaga 1:21).

Forsattningar for regionforstoring ges delvis geriatektiv-
trafiksystemets utveckling (N2007/7152/RT bilaga2): Kollektiv-
trafiksystemet bor utvecklas i riktning att starkéationen mellan
trafikering och infrastrukturatgarder; att olikaftkslag kompletterar
varandra samt samordnas och samverkar, samt bktairafiken
fungerar effektivt 6ver granser. Att Rikstrafikeaffar avtal som bidrar
till val fungerande och hallbara gods- och persargporter till och fran
Gotland kan darfor sagas svara mot den nationdgegin for regional
konkurrenskraft.

Rikstrafiken bedomer att Gotlandstrafiken bidrhratit stdrka regionens
forutsattningar att leva och utvecklas. Farjetrfilskapar en transport-
vag for gods och tillhandahaller stabila resmagigit bade till och fran
Gotland. Stabila resmdjligheter ar aven centraldb&soksnaringen som
utgor en viktig del av den gotlandska ekonominjesiofarten utgor
dessutom den enda mdjligheten att med bil ta sitpm&otland och
fastlandet.

Det Overgripande transportpolitiska malet &r ”..satkerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallb@nsportforsorjning
till medborgarna och néaringslivet i hela landetfq 2008/09:93 s. 14).

Forutom det 6vergripande transportpolitiska matetd ett funktionsmal
och ett hansynsmalMellan (och inom) dessa mal finns ingen hierarki,

" Funktionsmalet och hansynsmalet ersétter de tieligex transportpolitiska delmalen
fran 1998-ars transportpolitiska beslut.
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utan malen betraktas som jambérdiga (Prop 2008202@08/09 TU14,
rskr 2008/09:257).

Funktionsmaélet ar Tillgangligh&tGod tillganglighet betraktas som en
forutsattning for en positiv nationell- och regibotveckling. Malet
grundas pa idén om att alla ska ha en grundlaggéhygaglighet med
god kvalitet och anvandbarhet (Prop 2008/09:93hkEansmalet
Tillganglighet omfattar aven att transportsystestet vara anvandbart
for personer med funktionshinder och att barnslséfehet och sékerhet
ska 6ka (Prop 2008/09:93).

Hansynsmalet ar Sakerhet, miljo och hdl3aansporterna ska vara
sakra; de olika statliga organens arbete med anipgss av det
nationella transportsystemet sa att ingen dédas skadas allvarligt ska
fortsatta. Transportsystemet ska vidare utformagts@se- och
transportbehovet kan tillgodoses pa ett satt samutgrar till och skapar
goda forutsattningar for klimatsmarta, energieffekbch sakra
I6sningar (Prop 2008/09:93). Transportsektorn séealill att 6kad
halsa uppnas och att miljokvalitetsmalen uppnagoMialitetsmalet
"Begransad klimatpaverkan” pekas ut som sarskKitigi. Detta nas
genom en stegvis 6kad energieffektivitet.

Till funktionsmalet och hansynsmalet finns ett aptaciseringar.
Preciseringarna anger prioriterade omraden inopeteése mal. Vissa
preciseringar ar tidsatta. De tidsatta preciserimg&allas etappmal. Ett
exempel fran ett sddant etappmal &r att Sveri@®@30 bor ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila branSlen.

Som utgangspunkt for hur arbetet med att uppnéagisportpolitiska
malen ska ske, finns dven ett antal vagledandspmatpolitiska
principer. Det handlar till exempel om att kundeges stor valfrihet att
bestamma hur de vill resa, att samverkan mellda dtafikslag samt att
konkurrens mellan transportalternativ framjas (P&98/09:93)*

Det kan tillaggas att Vagverket med flera, pa reggens uppdrag (Dnr.
N2009/5734/TP) under hosten 2009 har genomfogrejekt i syfte ta
fram forslag till konkretisering av de transporifiska malen. Uppdraget
ska slutrapporteras i bérjan av 2010.

8 Vissa aspekter av funktionsmalet har Rikstrafiket att hantera genom att sétta upp
restriktioner, for mer information se Bilaga 3.

° Vissa aspekter av hansynsmalet har Rikstrafikérattase som restriktioner, for mer
information se Bilaga 3.

19 Se Bilaga 2 fér mer information om preciseringeln etappmal.

1 Se Bilaga 2 fér mer information om de transpoiitjgida principerna.
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Sverige har forbundit sig att minska utslappen &xthusgaser. Vid
Europeiska radets mote i mars 2007 enades EUss etdt
regeringschefer att minska utslappen av vaxthusgasd 20 procent
jamfort med 1990-ars niva fram till ar 2020. Omsigem en global
uppgorelse kommer tillstand ska EU minska sinaptsimed 30 procent
av 1990 ars niva till ar 2020.

Inom Gotlandstrafiken ar koldioxid den dominerandgthusgasen.
Koldioxidutslappen fran Gotlandstrafiken var cid& 000 ton ar 1990.
Idag medfor Gotlandstrafiken ett koldioxidutslapp oirka 175 000 ton
per ar. Det innebar att utslappen fran dagenktsidille behdva minskas
med ungefar 80 procent till ar 2020 om malet on2@procentig
minskning av koldioxidutslappen fran 1990-ars reka uppfyllas.

$ &%+3 8549:&(%6

Inom annan kollektivtrafik har atgarder vidtagits itt narma sig de
uppstallda miljomalen. For vagbunden kollektivtkdiiar Svensk
Kollektivtrafik*?, som mal att avveckla anvandningen av fossiladiein
med 40 procent till 2012 och med 90 procent tik@0Detta innebar att
ar 2020 ska endast 10 procent av den vagbundrekkuttafiken
framdrivas med fossila branslen. For sparbundelektditrafik har
organisationen samma avvecklingsmal for de stradéotrafiken inte ar
eldriven (Svensk kollektivtrafik, 2009Y.Den diesel som anvands bade
for tdg och for buss ar belagd med koldioxidskikiet innebar att icke-
fossila branslen premieras. Tekniska framsteg g@sk takt inom
bilindustrin, vilket troligen kommer att driva p&eckling av fornybara
branslen aven for busstrafik. Detta for att kolilkafiken ska kunna
behélla sin stallning som ett miljovanligt alteimatnder 2010 kommer
ett EU-direktiv gallande upphandling av vagtrafildon, kallat Green
Public Procurement (GPP) att trada i kraft (DirO2(B3/EC). Syftet med
GPP ar att fordonets miljokostnader ska internedsender dess livstid.
Detta innebér att energieffektiva fordon kommerpatimieras vid
upphandling.

Inom flyget finns stora miljobesparingar att goengm teknisk
utveckling. Under perioden 2007-2020 forvantas peisk flygforskning
och flygindustri ta fram flygplan med 50 procergné bransle-
forbrukning (och darmed koldioxidutslapp) samt 80gent lagre utslapp
av kvaveoxider. Det pagar ocksa forskning om befraimstallt av bio-
massa, alger och véatgas. Utveckling av flygtrafikieg med sa kallade

12 Svensk kollektivtrafik &r branschorganisation Ifikal och regional kollektivtrafik.
1393 procent av tagtrafiken réknat som tagkilométetock eldriven idag.
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grona inflygningar som nu anvands i Sverige spac&sa koldioxid
(Foreningen Svenskt Flyg, 2007). Ett mal ar atpBftent av
inflygningarna till Arlanda ska vara grona 2012ygHransle ar idag inte
miljobeskattalt’. Flyget &r dock p& gang att inkluderas i EU:s leanted
utslappsratter vilket bor driva pa den tekniskauakiingen.

For farjetrafik galler precis som fér flyg att dmvedlen idag inte ar
miljdbeskattad®e. Enligt klimatpropositionen (Prop 2008/09:162,rrsk
2008/09:300) boér Sverige agera for att den intésnatla sjofarten
inkluderas i ett system for utslappshandel. Un@&82antog
Internationella sjofartsorganisationens miljokontgngkarpta
gransvarden for svavel i bunkerolja samt kraftigirpta krav for utslapp
av kvaveoxider?®

Den tekniska utvecklingen inom sjofarten har irketsi den takt som
hade varit dnskvard for att i nulaget kunna mothagt stallda krav pa
energieffektivisering inom Gotlandstrafiken somjdélav beslutade
klimatmal. Att de fartyg som ska anvandas i Gotitrafiken vintertid
maste vara isklassade gor till exempel att devant sitt anvanda den
senaste tekniken vad galler skrovutformning.

Rikstrafiken bedomer att det i det kommande anlirtisfandet bara &r
mojligt att stalla krav som kan uppfyllas med b#fgnoch beprévad
teknik. Aven om det i viss utstrackning finns nkriék som kan tankas
vara utvecklad till 2015, kan inte staten aventyafikforsorjningen till
och fran Gotland genom att i dag besluta om athada teknik som inte
ar fullt utvecklad. Dock maste majligheten finndisikommande avtal
tillvarata eventuell teknisk utveckling pa ett Isét.

Det som idag finns tillgangligt &r en 6vergang fraarindiesel till LNG
(flytande naturgas), vilket skulle minska koldioxidlappen med knappt
30 procent (Wijnolst & Wergeland, 2008). For athka ndrma sig EU:s
miljomal om att till &r 2020 minska utslappen avdioxid med 20
procent fran 1990-ars niva under nasta avtalspemadte alltsa andra
atgarder 6vervagas, till exempel atgarder som légtéthet, lagre
hastighet eller trafik pa alternativa fastlandshamn

14 Enligt Chicagokonventionen fr&n 1944 ar det fodejufor parter att beskatta
flygbransle som medférs ombord pa luftfartyg. Eftem flera bilateraterala
luftfartsavtal och den internationella civila l#tfsorganisationens policy forbjuder
beskattning av flygbransle ar det svart for enskithder att infora beskattning i
dagslaget. Energiskattedirektivet ger ramarna é&Skhttning inom EU. Beskattning ar
da mojlig for nationell luftfart samt for luftfarhellan medlemsstaterna om det finns ett
bilateralt avtal om detta. (Prop 2008/09:162)

15 For sjofart galler som for flyg att beskattningleras av energiskattedirektivet.
Direktivets huvudregel ar skattefrihet for brarsten anvands inom EU:s farvatten.
Skattebefrielsen kan dock inskrénkas for inriké$as}.

16 Kvaveoxidutslappen fran fartyg i norra Europa skaska med 80 procent jamfort
med den niva som galler for fartygsmotorer instalie 2000-2011 (Prop 2008/09:162).
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Vid en jamforelse med liknande farjetrafik halleot@ndstrafiken hoga
hastigheter (McKinsey & Company, 2008). Bunkerfakmingen ar
exponentiell mot hastighet, vilket innebar att gihastighetsékning
med 10 procent 6kar bunkerforbrukningen med myokat an sa.
Dessutom finns pd manga turer en 6verkapatiteftersom hastigheten
ar den samma oavsett belaggningsgrad innebéaratetiaen fartyg med
lag belaggningsgrad gér valdigt snabbt. Det béitddinnas miljo-
besparingar att géra genom dels en dvergang tis | 8iels genom att
trafiken planeras pé ett annat satt. Det ska déoknas att resenéarer och
godsintressenter ar i stort sett néjda med trafidag. Turtatheten ar
tillfredsstéllande, restiden ar kort och de hanswan trafikeras ar de som
onskas. Att andra pa dagens upplagg skulle medamdrav manga
uppfattas som en férsamring av trafikupplagget. detarfor viktigt att
vara medveten om att en forandring av trafikuppédg@n medfora ett
minskat resande. Rikstrafiken vill betona att aetiskat resande inte &r
det som efterstravas. Detta kan dock bli en effgkatt en atgard maste
genomforas pa grund av andra anledningar. En aivggnellan

minskad miljopaverkan och Gotlands forutsattniragateva och
utvecklas ar darfor central i denna utredning.

$ ,(2,825446;'%'7*/1;,22

Denna utredning syftar till att ta fram underlag b@slut om vilken trafik
som ar aktuell for Gotlandtrafiken under nasta laperiod.
Utgangspunkten ar att den av staten avtalade jiifgten till Gotland
ska vara langsiktigt hallbar ur flera perspektikp®omiskt, socialt och
miljdmassigt. Endast nar alla tre aspekter pa héket balanserar kan
Rikstrafiken anse att trafikforsorjningen till Gatid med farja ar sadan
att den kan garanteras langsiktigt. Utvarderingetrafiklosningar
kommer darfor att utga fran tre mal. Dessa ar:

Mal 1: budget
Mal 2: forutsattningar for Gotland att leva ochiedklas
Mal 3: miljo.

| mal 2 forutsattningar for Gotland att leva ochadklas ingar effekter
pa gods, resenarer, och andra sociala aspektetilserempel sakerhet,
service, bekvamlighet, tillforlitlighet och prié.

" se Bilaga 1, avsnittet Dagens trafik for hur kafis kapacitetsutnyttjande ser ut.
18 Sakerhet hanteras genom en restriktion, se BBayy4ssa delar av den sociala
aspekten sasom service, bekvamlighet, tillforitégoch utformning av prisreglering
kommer att hanteras av Rikstrafiken i ett senaeelsk
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Basta maluppfyllelse totalt ger den basta langgiktéllbara
trafikforsorjningen till och fran Gotland med farfan central aspekt i
analysen ar, som redan namnts, att forena mal oraka
miljopaverkan med Rikstrafikens mal om att Gotlakd ges
forutsattningar att leva och utvecklas.

For att gora analysen Overblickbar gors i kapitélén avgransning
gallande tdnkbara hamnar. Avgransningen gors getbwarje mojlig
hamn bedoms dels utifran dess lamplighet att iog& en av tva hamnar
i ett tvdhamnsalternativ, dels utifran dess lant@icatt utgéra enda
hamn i ett enhamnsalternativ. En annan viktig avgming som gors i
kapitel tva ar att typfartyg som ar mojliga att anda i trafik tas fram.
Har diskuteras ocksa eventuella tekniska framsteglsan ténkas ske
fram till och under kommande avtalsperiod.

For att ett trafikupplagg ska ge Gotland forutgatiar att leva och
utvecklas maste det upplevas som attraktivt uresttnarsperspektiv
saval som ur ett godsintressentperspektiv. Effdkteresenarer fangas
huvudsakligen genom samhallsekonomiska évervagamkderatt ta reda
pa vilka effekter olika forandringar i trafikupplgdar for resenarer har
resenarernas asikter och énskemal angaende trafikamlats, dels
genom en ombordundersokning, dels genom en webbeakdn
medborgarpanel. Resultaten fran undersokningadwvisas i kapitel
tre.

Effekter for godsintressenter fangas i huvudsalogeatt en trafik-
forandrings effekt pa kostnaden for godstranspdmeloms. For att fa
kannedom om vilka effekter olika forandringar fér fodsintressenter
har bland annat tva intervjuundersokningar genorsf@essa
presenteras ocksa i kapitel tre.

For miljoeffekter gors genom samhallsekonomiskanédganden en
vardering.

Budgeteffekter fangas genom att de olika trafikdggens kostnad for
Rikstrafiken uppskattas.

De underlag som insamlats samt de avgransningaggwis leder fram
till analysen i kapitel fyra. Det &r har som olikafikupplagg beskrivs
och behandlas utifran de effekter som respektiygagy far for de tre
malen; budget, Gotlands forutsattningar att levawutwecklas samt
miljo.
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Idag bedrivs farjetrafiken till och fran Gotland pa@ fastlandshamnar,
Nynashamn och Oskarshamn. En mdjlig vag for athagdig miljo- och
klimatmalen &r att lagga om trafiken sa att andstléndshamnar
trafikeras. Blir resvagen till havs kortare komm@ndre drivmedel att
forbrukas och darmed mindre koldioxid och andratvédggaser att
slappas ut. | detta avsnitt gors darfor en bedograinvilka fastlands-
hamnar som pa ett bra sétt skulle klara av attenantafik av
Gotlandstrafikens storlek. Bedomningen gors utifitnhamnarna skulle
fungera som en av tva hamnar i ett tvahamnsaligersamt utifran hur
hamnarna skulle fungera som en enhamnslosningskfteflertalet
resenarer och en stor del av godset ska till ciol ¥isby med omnejd
har ingen alternativ hamn pa Gotland studerats.

| den preferensstudie och den godsstudie som gémded under 2008
angavs sju olika fastlandshamffabDessa var Oskarshamn, Vastervik,
Norrkoping, Oxel6sund, Nynashamn, Sddertélje ochteckholms-
baserad hamn. De angivha hamnarna rangordnadesenérer samt
godskunder och transportorer, sarskilt framhollaanar som
trafikeras i dag. Med utgangspunkt i att kort ibgiiioriterades sa starkt i
studierna kunde Stockholm, Sddertélje och Norrkgpiteslutas,
eftersom restiden skulle bli 1ang i dessa altematidare kunde
Oskarshamn uteslutas som enhamnsalternativ, aftellsa totala
restiden aven i det fallet skulle bli fér lang.

Samtliga fyra kvarvarande hamnar skulle sjéfartst fungera bra
som tvahamnsalternativ. Det finns en viss osakerieet Oxeldsund och
Vastervik idag, eftersom terminalanlaggningar fimes.

Analyser har visat att byte fran Nynashamn till ®send som nordlig
hamn i ett tvahamnsalternativ inte ger sa stosa tidh miljovinster att
det av de skalen motiverar en forandring.

Om alternativet med en fastlandshamn valjs kommeead stalla andra
krav &n om hamnen var en av tva i en tvahamnslgskimmforallt 6kar
kapacitetskraven. Bland annat behdver godstrafk&me uppstéllnings-
ytor, eftersom godsmaéangderna i princip fordubhilaseh fran den enda

19 For beskrivning av preferens- och godsstudieragstéd 3.
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fastlandshamnen. Eftersom det inte kan uteslutdsafartyg finns i
hamnen samtidigt, till exempel vid trafikstorningaraste fler an ett
kajlage vara tillgangligt for trafiken. Kringliggde infrastruktur-
anlaggningar kommer att belastas hardare med ledinemsalternativ.
Trafikproblemen bor dock inte 6verskattas, eftersanetrafiken kan
laggas upp sa att alla fordon normalt hinner latmranomradet innan
nasta fartyg anlander. Som jamforelse kan papekaamtliga
tillfartsvagar i Visby i princip ar tvafaltsvagar.

Nynashamnsterminalen har redan i dag vissa kapsmitdlem under
hdgsasong. Eftersom expansionsmdjligheter saknake sk
kapacitetsproblemen 6ka om all trafik skulle géNifnashamn. En
diskussion har forts inom Stockholms hamnar onfiyate Polentrafiken
till den planerade nya hamnen i Norviksudden, Vilks fall skulle
frigbra kapacitet i nuvarande hamn. Miljodomstdtem dock nyligen
sagt nej till en godshamn vid Norviksudden och Nyrann ar darfor i
dagslaget inte lampligt som ett enhamnsalternativ.

| Oxelésund maste en ny terminal byggas. Kapacitete darfor kunna
anpassas till behoven aven vid ett enhamnsalteriaixelésunds hamn
kan tillréckligt stora markytor frigoras for attrnaen ska kunna utgéra
ett enhamnsalternativ. Dessutom kan tva kajlagemras i den del av
hamnen som skulle vara aktuell fér Gotlandstrafifen

| Vastervik maste en ny terminal byggas. Det fitithgickligt stora
markytor for ett enhamnsalternativ och kommunen ikk@matt se till att
nddvandiga ytor blir tillgangliga och att de lokas®m skulle behévas
byggs. Darmed kan kapaciteten sannolikt anpadsashiovet vid ett
enhamnsalternativ. Det finns tre tdnkbara kajlageamnen. Oxelésund
och Vastervik ar ur Rikstrafikens perspektiv ing@sta alternativ for en
enhamnslésning.

" # S %
Att kunna resa med kollektivtrafik till och franmaar, utan for langa
restider ar ocksa viktigt, inte minst ur miljosymga. Darfor har ocksa
tillgangligheten till de olika fastlandshamnarna befintligt
kollektivtrafiksystem undersokts.

% Ledningen for Oxelésunds hamn har via e-post @etgdefon avbéijt att i nulaget

vara fastlandshamn i Gotlandstrafiken med motigamatt godstrafiken prioriteras.
Dock lamnar man "d6rren pa glant” och sager sig\ganerellt intresserade av trafiken

i en framtid. Bedomningen &r dock att Oxeldsunda&pass intressant som enhamns-
alternativ, att alternativet bor vara kvar i dettdatta utredningsarbetet. Om det visar sig
att Oxeldsund skulle vara ett forstahandsval konmkoetakt att tas med &garna till
hamnen for fordjupade diskussioner.
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Tiderna som anges nedan ar dagens basta restitl 8aintrafikens
Resrobot (november 2009). Restiderna har sedaatsiltifran var
dagens resenarer kommer ifran. Darefter har fatieien lagts till for att
fa en jamforbar total restid. Ingen bytestid hatdaill, den antas vara
lika for alla hamnalternativ.

Som enhamnsalternativ ger Oxelésund den kortastensalagda
restiden for dagens resenarer, men skillnaden ipoédhamn och
Vastervik ar relativt liten.

For tvdhamnsalternativ ger Nynashamn den kortastermnlagda
restiden som nordlig hamn, men skillnaden mot Osaid ar sa liten att
de ar likvardiga. Mojligheten att minska restidéinQxelésund med
exempelvis direktbussar ar heller inte beaktadakm@ngen. Som sydlig
hamn ger Vastervik den kortaste sammanlagda rest®lelinaden ar har
relativt stor till Oskarshamn.

Tabellerna nedan visar genomsnittlig restid i mendidr dagens
resenarer vid enhamnsalternativ respektive tvahalensativ.

Enhamnsalternativ
Restid till hamn Restid m. farja Total restid
(min) (min) (min)
Nynashamn 145 197 342
Oxeldésund 152 179 331
Vastervik 224 129 353
Oskarshamn 277 166 443
Kombinationer av hamnar
Resenarer fran norr
Restid till hamn Restid m. farja Total restid
(min) (min) (min)
Nynashamn 113 197 310
Oxelésund 136 179 315
Vastervik 235 129 364
Oskarshamn 298 166 464
Resenarer fran soder
Restid till hamn Restid m. farja Total restid
(min) (min) (min)
Nynashamn 238 197 435
Oxelésund 200 179 397
Vastervik 193 129 322
Oskarshamn 215 166 381
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Forutom hamnfragan ar en annan viktig del i atmasig miljo- och
klimatmalen vilken typ av fartyg samt vilket drivoted som kommer att
anvandas i trafiken. | den tilldelning av tjansgntillhandahalla tonnage
som ska goras som ett forsta steg infor nastaspaabd, kommer inga
detaljerade krav pa fartygen att stallas Detaljatfuingen av fartygen
kommer i allt vasentligt att 6verlatas till anbudsgna. Darfor kommer
det inte att vara kant vilka fartyg som kommeraavéandas eller vilka
egenskaper dessa besitter forran det forsta dtegegenomforts. For att
kunna gora nagorlunda tillforlitliga kalkyler parkonande trafikupplagg
ar det dock vasentligt att inkludera fartygens kader och miljoeffekter.
Darfor har ett antal typfartyg tagits fram i sameidbmed Lloyds Register
Fairplay. FOr dessa typfartyg beskrivs bland akaggacitet,
bransleférbrukning, emissioner, pris och driftskaster. Fartygens olika
ingangsvarden kommer sedan att inga i de kalkyl@li&a trafikupplagg
som kommer att genomféras. Typfartygen beskriabéllen nedan.

Under senare tid har LNG (flytande naturgas) fres inom sjofarts-
branschen som ett alternativ till bureiNuvarande utveckling av
sjofartsnaringen pekar mot en successiv 6vergdrnd\i, i vart fall i
var del av varlden. LNG, som dock ocksa ar ettifossinsle, har battre
miljoegenskaper, exempelvis nastan 30 procent lkghoxidutslapp,
men fartygen blir nagot dyrare och det finns anissasfragetecken runt
distribution och lagring av LNG. Priset pa bade Lh¢h bunker varierar
med raoljepriset. | dagslaget ar kostnaden fouetilt Gotland med
LNG och bunker i princip likvardiga. Hur priset pénker, men
framforallt pA LNG, kommer att utvecklas ar myckeért att forutsaga.
Tillganglig statistik indikerar dock att priset p&IG ar mindre kansligt
an bunkerpriset for forandringar i rdoljepriset.

Distribution och lagring av LNG &r i dag kostsarmhair en stor del av
totalpriset for LNG. | och med att marknaden utiaskir det troligt att
distribution och lagring kommer att effektivisexash bli billigare.

Den sammantagna bedomningen &r att LNG &r sa samesom
alternativ till bunker att de trafikupplagg som bsaras, kommer att
omfatta bade bunker och LNG som drivmedel.

Drivmedelspriset har stor paverkan pa kostnadetrdfiken. Darfor kan
kanslighetsanalyser, baserade pa olika drivmedstspvara vardefulla
underlag nér trafikupplagg ska valjas.

21| denna rapport kommer bunker ibland att benarM@® (Marine Gasoil).
Visserligen kan det finnas andra alternativa tradélla drivmedel, men analyserna och
kalkylerna bygger pa MGO som det traditionella dradlet.
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| klimatpropostionen (Prop 2008/09:162) forutsattsklimatmalet i stor
utstrackning ska kunna uppnas genom stegvisa efilgiviseringar.
Den tekniska utvecklingen inom sjofarten har dotk skett i den takt
som varit onskvard for att i nulaget kunna métandegt stallda krav pa
energieffektivisering som féljer av beslutade kltmal. Aven inom
sjofartssektorn har dock energieffektiviteten giagr tid, och darmed
har bransleférbrukningen och koldioxidutslappenskat. Det finns
tonnage som kan vara bade energieffektivare odbbsma an dagens
tonnage. Det ar dock fortsatt sa att det ar hastigbh antal turer som i
allt vasentligt paverkar energianvandningen.

Kravet pa isklassning av fartyg som ska anvandzstiandstrafiken
vintertid gor att det ar svart att anvanda den stent@kniken nar det
galler skrovutformning. Det finns i dag fartyg derskrovstyp och med
lattmetallskrov, men dessa &r inte isklassade aohdérmed inte ga i
trafik under en isvinter. Visserligen ar det saiissned svara
isforhallanden for Gotlandstrafiken, men riskenGdtland skulle bli
utan trafik under en vinterperiod kan staten iateéNaturligtvis kan ett
trafikupplagg konstrueras med till exempel tvaasklade fartyg for
aretrunttrafik och ett snabbt fartyg som kan anegnehder den isfria
delen av aret. Fordelarna med ett sadant trafikiggpimaste da vagas
mot de fordelar vad galler flexibilitet och evertueamnutformning
som kommer av att ha fartyg som ar identiska ochndd fullt utbytbara
i alla delar av trafiken.

En annan aspekt som foérsvarar tillvaratagandeaaatida teknisk
utveckling i Gotlandstrafiken &r att fartyg som skevdndas under nasta
avtalsperiod maste bestallas relativt snart. Averdet i viss
utstrackning finns ny teknik som kan tdnkas vatt fitvecklad till 2015,
kan inte staten aventyra trafikforsorjningen thdran Gotland genom
att i dag besluta om att anvanda teknik som irag &t fullt utvecklad.
Rikstrafiken bedomer darfor att i det kommande atsbirfarandet bara
ar mojligt att stalla krav som kan uppfyllas mew, anbudstidpunkten,
befintlig och beprévad teknik. Rikstrafiken troterheller att det &r
mojligt att stalla hogre krav an kand beprovad tlekdr att darigenom
paskynda utvecklingen.

Sjofarten kommer naturligtvis att utvecklas unden #ommande
avtalsperioden och det kan darfor inte uteslutistata tekniska
framsteg skulle kunna ske som vasentligt kan korathirandra
forutsattningarna for Gotlandstrafiken, till exerhat fartyg utvecklas
som ar bade snabbare an dagens fartyg och mereffektijva &n vad
som i dag ar kant. Darfér bor maojligheten finnas &bmmande avtal
kunna tillvarata eventuell teknisk utveckling. 2eskulle till exempel
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kunna géras genom att "kontrollstationer” |aggsimaer avtalsperioden,
vid vilka fartygen utvarderas och en beddémning gdnsnagon atgard
ska vidtas, sdsom nyanskaffning, ombyggnad elleswering av
befintligt tonnage. Detta ar fullt mojligt med derdelade entreprenad
som Rikstrafiken har planerat och dar staten konattgiga fragan om
tillganglighet till fartyg. Sjalvklart maste ocksiiftentrepenaderna
avtalas sa att sddan justering i fartygsflottan gesd

Rikstrafiken har med beaktande av ovanstaendandlyser som foljer
prioriterat den tillférlitlighet och flexibilitet em ett likformigt, isgaende
tonnage ger. Rikstrafiken &r dock inte frammandetbompréva denna
prioritering om forutsattningarna pa nagot avgoeasdit skulle
forandras.
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Nar trafikupplagg ska planeras finns det fleradadt som kan vara av
betydelse for att Gotland ska ges forutsattningidesa och utvecklas.
Hur Gotland kommer att utvecklas under periodenvaa viktigt.
Dessutom ar det viktigt att det trafikupplagg sodljsvar attraktivt bade
for godsintressenter och for resenérer.

$ 3'5,%4 )263-&45*

For att studera hur regionen Gotland kommer attakdas fram till 2030
har Rikstrafiken valt att titta pa befolkningsutkleg, sysselsattnings-
utveckling samt BRP-utveckling (Bruttoregionprodulen regionala
utvecklingen kan komma att fa betydelse for vilkefikupplagg som ska
valjas. Sker till exempel en storre befolkningsfithdng kan detta
paverka den kapacitet som kravs av ett trafikuppkam planeras. Pa
samma satt kan en kraftig sysselsattnings- ellepRrandring fa
konsekvenser for trafiken gallande bade godstratspech
persontransportplanering.

For att ta reda pa hur den gotlandska ekonomin kenath utvecklas
generellt under perioden 2015-2030 uppdrog Rik&eafunder hosten
2009 at WSP att gora en prognos 6ver detta (WSF)2B8rognosen
genomfordes med hjélp av det regionala analyspoacgnosprogrammet
rAps som baseras pa regionalt fordelad statistkiimmradena
arbetsmarknad, befolkning och néaringsliv.

Basaret for prognosen ar 2005. Enligt prognosennkenbefolkningen
att 6ka fran ca 57 500 personer 2005 till cirkalB8 personer ar 2015
och till cirka 58 500 ar 2030. Detta innebar enayesnittlig arlig tillvaxt
pa 0,10 respektive 0,01 procent per ar under pen@d2005-2015 och
2015-2030. Befolkningen vantas 6ka med i genom8yOi procent per
ar sett 6ver hela perioden 2005-2030. Befolkningsiilen ar saledes
liten och medfor inte nagot behov av 6kad kapactt@ifikforsorjningen
av Gotland. Befolkningsutvecklingen illustreragguiren nedan.
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Befolkningsutveckling pa Gotland 1968-2030
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En regions BRP-utveckling beror bade pa sysselsgtuntveckling och
pa produktivitetsutveckling (har definierad som BRRBselsatt) i de
branscher som finns representerade i regionenoEitiypproduktivitets-
utveckling innebar att BRP 6kar i en snabbare daksysselsattningen. |
figuren nedan visas den prognostiserade BRP-utivegki pa Gotland i
relation till prognostiserad sysselsattningsutviecklar 2005 ar indexar.
Enligt prognosen &ar det produktivitetsutvecklingem i storre
utstrackning an sysselsattningsutvecklingen komattedriva den
positiva utvecklingen i regionens BRP.

Prognostiserad sysselsattnings- och BRP-utveckling Gotland

2005-2030.
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Enligt prognosen kommer sysselsattningsokningewvaait 0,16 procent
per ar under perioden 2005-2015 och 0,34 procememyperioden 2015-
2030. Detta innebar en genomsnittlig 6kning pa @@cent for hela
perioden. BRP kommer att utvecklas med 1,6 progenfir under hela
perioden. Prognosen visar alltsa inte pa nagon atiaknutveckling for
nagot av de tva valda matten. Den totala 6kninBPBom
prognostiserats fér perioden 2005-2030 motsvanmar#i@ing som
regionen Gotland uppvisat for perioden 1993-200®PRillvaxten under
perioden 1993-2006 lag under riksgenomsnittet. tetkeer BRP-
utvecklingen visar pa nagot behov av okad kapaicetlandstrafiken.

$ ,+,-.*(5*/456

Tillfredsstallande godstransporter &r viktiga ftirge Gotland
forutsattningar att leva och utvecklas. For aktd&nedom om synen pa
godstransporter till och frAn Gotland uppdrog Rikfken at SWECO
Infrastructure AB att genomféra intervjuer med gportkOpare och
transportorer. En forsta intervjustudie genomfondieder sommaren
2008 (SWECO Infrastructure, 2008a) och en kompietige
intervjustudie gjordes hdsten 2009 (SWECO Infragtme, 2009). |
undersokningarna stalldes fragor om godsfléden gastilining till en
mangd aspekter av trafiken. Godsintressenternafikka svara pa
fragor om hur forandringar i trafikupplagget skubi@verka dem och
deras mojligheter att bedriva sin verksamhet. Ustdlaringarna visar att
bade godstransportkdpare och transportorer i &tortycket nojda med
dagens trafik. | detta avsnitt redovisas mer speditr
godsintressenternas krav pa trafiken ser ut samdénstaller sig till
eventuella férandringar av trafikupplagg.

(W Y $ &t
Det ar som sagt viktigt att linjesjofarten till oflan Gotland mojliggor
att Gotland kan leva och utvecklas. Det trafikuggl&om ar aktuellt
efter 2015 bor darfor vara anpassat efter de bremsom ar viktiga for
ons tillvaxt.

For att ta reda pa vilka branscher som kommeraatt viktiga for

Gotland under perioden 2015-2030 uppdrog Riksteafikt WSP att aven
gora en prognos 6ver Gotlands naringslivsstrukiaien perioden (WSP,
2009). Aven denna prognos genomfordes med hjajp@ynos-
programmet rAps. For att bedéma vilka branscher kommer att vara
viktiga kan flera olika matt anvandas. Rikstrafikear valt att anvanda
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BRP och sysselsattning per bransch. Dessa matttydiat vilka
branscher som bedéms vara dominerande 2015%2030.

Ur ett sysselsattningsperspektiv kommer de viktigasanscherna pa
Gotland ar 2015-2030 att vara desamma som idagaaladministration
med mera (offentlig), utbildning (offentlig), partch detaljhandel,
halso- och sjukvard (offentlig) samt byggindudiréssa branscher ar
ocksa de som bidrar starkast till regionens BRRgteprognosen.

Gotlands tio viktigaste branscher kommer undergolem 2015-2030 att
vara fordelade enligt figuren nedh.

Inbordes férdelning mellan Gotlands viktigaste bran scher
2015-2030

@ Allm adminst. m.m. (offentlig)

W Halso- o sjukvard (offentlig)

0O Utbildning (offentlig)

O Parti- o detaljhandel, rep av
hushallsartiklar

B Byggindustri

O Foretagstjanster,
uthyrningsverksamhet

W Jordbruk

O Hotell och restaurang

W Banker, Forsakringsbolag

@ Renhallning, kultur, sport
m.m. (privat)

De tio viktigaste branscherna i figuren ovan st@ningefar 80 procent
av Gotlands totala ekonomi (BRP och sysselsattninger perioden
2015-2030. Inte heller ur ett branschperspektiv ik@mnagra stora
forandringar att ske som paverkar behovet av kégtadBotlandstrafiken
jamfort med idag.

| den kompletterande godsundersdkning som SWECOmg&mnde under
hosten 2009 fordelar sig godstransporterna till fo&h Gotland i
dagslaget, baserat pa varuslag, enligt figurerdamt

22 Ett annat tankbart matt &r bruttoregioninkomst )BRe branscher som skulle
uppvisa en stor andel av BRI ar dock sannolikt ohesa som de som ar viktiga vad
galler sysselsattning och BRP.

% Férdelningen har beraknats genom att en bransdhegttill sysselsattningen givits
samma vikt som dess bidrag till BRP.
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Gods frAn Gotland, 2008

h : Elektronik
Snlcl:erler 205 Farligt gods
Dagligvaror 3% 0%
3%
Virke Jordbruk
6% 22%
Owrigt
8%
Styckegods
/paket <7 ]
8% A
...... f~_ Maskinerfillvindustri
16%
4
Byggmaterial/sten ™
9%
Returemballage Kyl- och frys
10% 12%

Gods till Gotland, 2008

Farligt gods

Elektronik 1%

2%

Virke
3%

Returemballage
1%

Snickerier
3% Dagligvaror
" 28%
Owrigt ?
3%

Kyl- och frys
5%
Byggmaterial
/sten
5%
4 Fr—
Jordbruk AT i)
12% o
’ 7
A
AN . S .
£ Maskiner/tillv.industri
S 22%
Styckegods/paket

14%

Om ovanstaende information om hur godset idag fasdea varuslag
kopplas ihop med prognosen dver Gotlands viktighsdascher kan en
uppfattning fas om vilka av de tio viktigaste bremsrna som berdrs av
eventuella forandringar i trafikupplagg. Pa topplistan ar det i
huvudsak tre branscher som utifran varugruppsbeduigmimarker sig
som beroende av farjetransporter med GotlandstnafiRessa ar: Parti-
och detaljhandel, Byggindustri samt Jordbruk. Fa@muhdmnda

2 Siffrorna baseras p& uppgifter frdn DHL och Scleersiom star fér 75% av
transporterna.
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branscher finns det en bransch som hamnar strafut@pp tio listan
men som anda beddms vara viktig att ta hansydaitlen ar valdigt
transportberoende, namligen Livsmedels-, dryckek-tobaksindustri.
Dessutom ar Hotell- och restaurangbranschen sam fired pa topp tio
listan en bransch som ar viktig ur trafiksynpunitéesom den ar
beroende av besdkare &ven om godstransportbehsigein begransat.
Ytterligare en bransch som kan anses vara viktgygsm den ar
transporttung — men som snarare férvantas krympeéa med
avseende pa sysselsattning — ar Sagverk, traimgriaegsverk.
Sammanfattningsvis ar det alltsa sex stora branscime &r beroende av
farjetransporter pa ett eller annat vis och sorigewSP-prognosen,
kan vara sarskilt viktiga for Gotlandsregionens Iigbigt att leva och
utvecklas. Aven om inte BRP-utvecklingen i bransohepaverkar
kapacitetsbehovet till och fran Gotland &r det arfdiigor som turtathet,
malpunkter och éverfartstider som paverkar de bet#bmranschernas
forutsattningar att konkurrera med motsvarandedmiaer pa fastlandet.

*$ 8
For att kunna ta hansyn till de ur transportsynpikskilt viktiga
branscherna ombads SWECO att fraga representéntdedsa sex
branscher om vilka dnskemal de har angaende fifijetn samt vilka
konsekvenser eventuella férandringar skulle inneeb&ven de storsta
transportérerna ingick i studien. Resultaten reslasinedan.

Godset ar ganska jamt fordelat mellan den norrasodma linjen. Pa den
norra linjen ar ofta Stockholm eller Malardalenrstaller malpunkt.
Mycket av godset pa den sodra linjen kommer fréer ska till, omradet
soder om Oskarshamn. Goteborgsregionen ar ockisétedelsefull
start- och malpunkt pa den sodra linjen.

>

Ur godsintressenternas perspektiv ar en tvahanmmistpbattre an en
enhamnsldsning. Nar godsintressenterna ombadsrdmayde tva
hamnar som aterstar som enhamnsalternativ eftestigfikens
avgransning av hamnar (se kapitel 2) ansag merpatt®©xelosund &r
ett battre enhamnsalternativ &n Vastervik.

Vid en tvahamnsldsning vill de flesta transportkdyaabehalla dagens
hamnar. Det ar dock fa av transportképarna somrarégnt egentligt
skal till att Oskarshamn skulle vara battre an ¥é&sk som sydlig hamn.
Transportdrerna ar daremot tydliga med att Vastaividet sdmre
alternativet. Langre korstrackor till och fran sé@verige medfor
problem for chaufférerna att halla sig inom tillatkortider. Detta
beddms leda till hégre kostnader eftersom fler taer kravs.
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Nar det galler turtathet uttrycker manga att detikiigt att det finns en
tur i vardera riktningen varje dag under hela &etdra nojer sig med en
tur per vardag. HOg turtathet ar inte alls cenetibrsom det mesta av
godset gar med godsavgangarna

2?
Overfartstiden i sig ar inte viktig.

?

| stort ar godsintressenterna ndjda med dagensgstider pa
godsturerna (kring klockan 17 fran Visby och vidtiien fran
fastlandet). Transportdrerna anser att en sengralég av
avgangstiderna med upp till en timme, bade framyisch fran
fastlandet, skulle vara bra. De transportkdpandetdgen som har
synpunkter pa dagens avgangstider férordar miriéntiringar. Av
dem som vill se en justering ar nagot fler for enagelaggning.

>
Godsintressenterna ar generellt ndjda med dagéwsretider. Det ar
viktigt att farjan kommer till Gotland senast titligh morgonen for att
godset ska hinna distribueras under formiddageiktétsom bade senare
och tidigare ankomst till fastlandet namns. | sagatfall rér det sig om
mindre forandringar.

& <

En av de stora transportdrerna, Schenker, anseéetagkulle fungera bra
med nattliga godsavgangar fran fastlandet, medaraddra stora
transportéren, DHL, inte gillar idén. Schenker uille ha nattliga
godsavgangar fran Visby. De transportkopande fgestdnade inga
synpunkter utdéver det som framkom i samband megbfréa om
avgangs- och ankomesttid.

5

Enligt godsintressenterna ar priset den enskiligalste faktorn for val
av transportlosning. Lagre pris ar ocksa den fakton de
godstransporterande aktorerna helst ser i framtiden

| den forsta godsstudien framférdes att miljofonté@gar i farjetrafiken
var en viktig aspekt att satsa pa i framtida tigfiglagg. Denna asikt
framkom inte alls i den andra studien. En mojligkféring till de

% |dag gar en mycket stor andel av godset som |aom@é 16:45-avgéngen till
Nynashamn eller 17:05-avgangen till Oskarshamh Gatland dominerar avgangar
kring 21-tiden frAn Nynashamn och Oskarshamn.
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skiftande attityderna ar att flera av de medverkdegererade till foretag
som holl pa med miljocertifiering vid tiden for dédrsta studien.

2?
Tjansten att transportera trailers forarlost pgaféér mycket uppskattad.

- )%
| tabellen nedan redovisas branschvisa svar péaderfsom stélldes i
undersokningen.

Synpunkter pa godstransporter, utvalda branscher

Bransch
Jordbruk Livsmedelsindustri Sagverk, traimpreg.
Totalt antal ton 44 000 24 000 23 600
Tackt antal tofl 33000 130 000 djur + 14 000 t#8 000
Godsfloden till  -till lemballage mejeriprodukter 2 000 ton virke

och fran Gotland o & -
torrmjolk, fil och smor 21 000 ton sigade

-frdn |agg och gronsaker samt kroppar fran "
slaktdjur traprodukter
Mal- eller -nord Sthim/Mélardalen 20 procent gar pa norra
startpunkter 3r D& SO
fastlapnd -syd | Skéne/Sydsverige branschen uppger att det30 procent gar pa sédra

mesta gar pa sodra linjef2/3 omlastas for utland

8sékra pa effekt,

Tvahamnslésning -no Fara sthim viktigt

alla acceptabla alla acceptabla

21 000 ton spelar €j roll, alla acceptabla om om-

-syd 12 000 ton Oskarshamn alla acceptabla lastning Afrika kan flyttas
Avgangstid -till | ej viktigt ej viktigt ej viktigt
2. |31 000 ton 6nskar senarg.;: . ., .. S
ran 15500 ton énskar tidigard®’ viktigt &j vikiigt
Nattliga . o S . . . o
godsturer ingen asikt ej viktigt, pris avgor ingen asikt
ankommande ej efter
Ankomsttid 2 000 ton onskar tidigt |05.00. Ej for senatill |ingen &sikt
fastland
Overfartstid ej viktigt ej viktigt ej viktigt
Turtéathet -nordendast em anvands endast em anvands endast endgnvan
alla dagar utom lérdag, |alla dagar utom lérdag |dagliga avgangar viktigt,
-syd | .. x i« -
sdndag sdsongsbetonadanvands kor 6 dagar/vecka

en kund ej synpunkter, |om flytt frAn Oskarshamn,
annan kund tror att bast Vastervik, samst
fordyring gor att Nynéshamn, pga.
produktionen forlaggs pamajlighet till flytt av
annan ort utrikesfartyg

2 000 ton ej enhamn

21 000 ej Nyndashamn,
kunder i séder. 10 000 tq
Nynashamn bast

Enhamnslésning

="

kortare sjostracka till
Vastervik kompenserar ¢j
langre vagtransport. Tid
viktigare an miljo.

Ovrigt

% Schenker och DHL uppskattar att de fraktar 12 @@0virke varje ar, men SWECO
uppger att godskundens siffror &r mer tillforlidig
27 Antal ton som tacks in av intervjustudien.
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Synpunkter pa godstransporter, utvalda branscher, érts.

Bransch

Byggindustri

Parti- och detaljhandel

Hotell och restaurang

varierar, transportorer

Totalt antal ton uppskattar 19 000 78 000 ingen uppgift
Tackt antal ton ingen uppgift 16 000 ggﬁ varuburar och 200
Godsfloden till  -till |allt allt kyl- och farskvaror
och frén Gotland _ . [inhyrt maskinstall som s|.
-fran Aterlamnas inget tomma varuburar
en svarande anger o N o
Ml el -nordlleveranser fran Stockho det mesta kommer fran (frukt och gront fran
al eller h Norrland Stockhol msregionen  |Stockholm
startpunkter och Norrlan
fastland . . len liten del kommer fran|kyl- och farskvaror fran
-syd | varierar med byggprojek snkoping Goteborg
Tvdhamnslosning -noréhgen asikt 10 000 ton foredrar ingen &sikt
Nynashamn
4 500 ton anser Vastervik
-syd |ingen &sikt och Oskarshamn ingen asikt
likvardiga
Avgangstid -till | ej viktigt ej viktigt ju senare d® battre
-fran |ej viktigt ej viktigt ej viktigt
Nattliga incen Ssikt inoen Asikt ju senare desto béttre,
godsturer 9 9 l&ngsamt battre for miljon
Ankomsttid Varor tillgangliga 07.00- |4 500 ton leverans 08.00bra som idag, slack pa
08.00 10 000 ton ej efter 05.00Gotland &r problemet
) ei viktigt. pengar viktigar l&ngsamt bra for miljon,
Overfartstid ej viktigt ajn tid gt peng 9 problem om bestéllning
maste tidigarelaggas
Turtathet -norden tur per dag en tur per dag en tur per dag
) farskvaror varje dag
syd | en tur per vardag en tur per dag onskvart
emot enhamnsalternativ!
Vastervik sdmst,
Fordyring daligt, en svari u ., |Oxeldsund nast samst,
Enhamnslésning Vastervik samst, \N/gz;srcin;r;;gfes bast Nynashamn inte heller b
Nynéshamn bast pga. fiskleverans fran
Goteborg och stdra
Sverige
distribution pa Gotland
Ovrigt ofiasamre an
farjetransporten pa
sommaren
*-
$ 3/3%(3(

Att det trafikuppldgg som valjs upplevs som attngkir ett resenars-
perspektiv a en annan viktig del i att ge Gotl&rdtsattningar att leva
och utvecklas. For att fa kunskap om resvanor octkémal gallande
resmojligheter till och fran Gotland har tre unddrrsingar gjorts.
Rikstrafiken har genomfort en webbenkat dar ineesde fick svara pa
fragan om hur de vill att trafiken ska se ut e@15, samt Iatit en
medborgarpanel besvara samma fraga. Dessutom wpBikstrafiken at
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SWECO Infrastructure AB att under sommaren ochdm2008
genomfora en ombordundersokning pa Gotlandsfarj(BMaECO
Infrastructure, 2008b).

$( ("
Under hosten 2009 samlade Rikstrafiken in synpurpgdenur
Gotlandstrafiken borde utformas fran 2015 via epedpwebbenkat
(Rikstrafiken, 2009h) pa Internet samt genom frailoen
medborgarpanel (Rikstrafiken, 2009g). Resultatat fiessa
forfragningar visar att de svarande 6verlag ar adjed dagens trafik.
Sedan nuvarande tonnage togs i bruk har 6verfdgtstortats och
antalet avgangar okat. Det har varit mycket uppakath manga vill
garna att trafiken fortsatter att utvecklas i denkiming. Biljettpriset ar
en annan faktor som ofta namns. Biljettpriset kilas nere, helst
sénkas, anser de som svarat. Det finns emelléetia §om kommer med
andra inlagg @n de ovan beskrivna. Det ar till gxelmagra som
uppmarksammat att trafiken medfor en stor miljopiéae och att
insatser bor goras for att begransa denna, gertankigveckling eller
till och med genom langsammare och farre turer.

0($$ (9

$
En viktig avsikt med SWECO:s ombordundersokning f@utom att fa
kunskap om resvanor och dnskemal gallande resrhéjkg till och fran
Gotland, att ta reda pa hur resenarer stalleilsgyentuella férandringar
av trafikupplagget som kan komma att goras i sgftema miljomalet.
Den forsta delen av ombordundersokningen innelakghundsfragor
och rangordningsfragor till resenarerna, medanasheina delen avsag att
fanga resenarernas vardering av olika aspektenfiken (Overfartstid,
turtathet, hamnalternativ och miljopaverkan). Nedas en kort
redovisning av undersokningens resultat.

@
Ungefar en fjardedel av resenarerna som reser angxuirfa ar
gotlanningar, andelen &r dock I&g under somnfa(eitka 10 procent)
och hogre under resterande del av aret (drygt déemt). Mal- eller
startpunkt pa fastlandet varierar starkt mellaeméser pa den norra och
stdra linjen. | tabellen nedan redovisas de tragakte
fastlandsomraderna pa respektive linje.

% Sommarsasongen definieras som perioden juni-august
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Viktiga fastlandsomraden pa respektive linje
Lan/lansgrupp Andel av resenarer
pa linjen
Nordlig linje
Stockholm 68 %
Uppsala/Vastmanland/Orebro/Sédermanland 14 %
Dalarna/Varmland/Gavleborg 7 %
Sydlig linje
Ostergotland/Jénkoping/Kronoberg/Kalmar 45 %
Vastra Gotaland/Halland 26 %
Skane/Blekinge 21 %

Resedrendet varierar mellan sasongerna. Pa sommtgi@resor

till/fran turism/semester/noje en mycket stor andetlan andelen resor i
detta arende &r mycket lagre utanfor sommarsasohtgrellen nedan
redovisas andelen resande uppdelat pa arendeptihjgasong. Vart att
ha i atanke ar att halften av resorna pa den fiojem gors under
sommaren och sa mycket som 60 procent av resordarpgddra linjen
sker under samma period.

Researende fordelat pa linje och sdsong

Norra linjen | Norra linjen | Sédra linjen | Sédra linjen

Resedrende sommar ej sommar sommar ej sommar
Turism/semester/néje 35 % 13 % 54 % 10 %
Slakt och vanner 30 % 35 % 22 % 42 %
Fritidshus 21 % 24 % 6 % 14 %
Tjansteresa 4 % 5% 8 % 13 %
Arbetsplats 2% 8 % 1% 11 %
Ovrigt 8 % 15 % 9 % 10 %

l< = > @

Ungefar tva tredjedelar av resenarerna pa denigariithjen reste med
bil till eller fran Nynashamn, knappt en tredjedgttjade kollektiva
fardmedel och nagra fa procent angav andra losniRgaden sodra
linjen ar andelen som reste med bil till eller ffastlandshamnen cirka
85 procent, 10 procent reste kollektivt och femcprd angav annat
svarsalternativ.

I?

Pa fragan om vad de skulle géra om avgangen depaktar fullbokad
svarade ungefar 90 procent att de skulle resa meahafarjeavgang.
Resterande andel fordelade sig jamt mellan sversaltiven "Akt med
flyg” och "Avstatt fran att resa”.

Pa frdgan om det inte funnits nagon farjeforbinelélgfran
Nynashamn/Oskarshamn svarade ungefar en fjardedesanarerna pa
den norra linjen att de skulle ha rest med fatjdréin annan hamn.
Nastan héalften anger att de skulle ha tagit flygetdan ungefar en
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fiardedel skulle ha avstatt fran att resa. Pa denaslinjen skulle

betydligt fler, drygt hélften, rest till/fran ann&iamn. Ungefar 15 procent
skulle ha tagit flyget medan ungefar en tredje@elehavstatt fran att
resa.

Nar resenérerna ombads rangordna hamnalternataerhkdm att
Oskarshamn foredras framfor Vastervik samt att Niaénn rankas fore
Oxeldsund.

Pa fragan vilken den viktigaste faktorn for valrasa med farja var kom
alternativen "Priset” och "Madjlighet att kunna teeth
bil/lhusvagn/cykel/MC/packning” pa delad forstapl&ada rankades
som den viktigaste faktorn av ungefar en tredjedalesenarerna. Pa
delad tredjeplats, med cirka tio procent av svaaadera, kom
"Avgangshamn” respektive "Restid”.

Nar de svarande ombads rangordna vilka faktorensmaiktigast att
forbattra i framtiden framkom att priset, restid®n farjans
avgangshamn var de tre faktorer som ansags vaigask

0($$ I"$
ASEK?® lamnar rekommendationer for vilka kalkylvarden oika
metoder som bor anvandas nar samhallsekonomiskg@éwmagors inom
transportsektorn. | ASEK:s rapporter finns kalkyblen gallande till
exempel restid, turtathet och miljo. For att fau@pfattning om dessa
varden ar tillampliga pa Gotlandstrafiken stalld8VECO:s
ombordundersokning fragor i syfte att fanga resermé@as vardering av
Overfartstid, turtathet, hamnomrade och miljcaspekiar ombads de
tillfragade svara pa fragor kopplade till tva SteRreference spel.

Spelen konstruerades sa att de tillfragade staiidésvalsituationer dar
olika trafikupplaggsalternativ beskrevs med hjalet antal attribut
(6verfartstid, turtathet, hamnomrade och miljop&aea). Genom att
nivaerna pa attributen varierade kunde den reldtitgdelsen av de
ingaende faktorerna sarskiljas.

Resultaten fran undersokningen stamde i huvudsiakvesiens med de
varden ASEK rekommenderar. ASEK-varden kommer datio
anvandas i Rikstrafikens kalkyler. Nedan gors emogegang av de
varden som undersokningen resulterade i och hisadéshaller sig till
gallande ASEK-varden.

29 ASEK stér for Arbetsgruppen for samhallsekonomisidiyler.
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Resenarernas svar i undersokningarna visar p&mdingsnittligt
tidsvarde pa 106 kronor i timmen. Detta ar i linjed den niva som
rekommenderas av ASEK. Affarsresenarer hade irsoéeingen hogre
tidsvarden, i genomsnitt ca 140 kronor. Detta &kddisentligt lagre an
det varde pa 275 kronor som rekommenderas av AGEKNOjlig

tolkning ar att de affarsresenarer som har riktigga tidsvarden véljer att

flyga.

I< =

Det uppskattade vérdet av ytterligare en tur vademellan spelen men
de mer statistiskt robusta resultaten ligger mella#19 kronor. Det av
ASEK rekommenderade vardet ar kopplat till hur detra turen
paverkar antalet timmar mellan avgangar varforiegktljamforelse av
vardena inte ar mojlig. Om man tittar pa det genittliga antalet turer
kopplat till ASEK-vardet pa 10 kronor per timmedikortning av
intervallet ar dock 6verensstammelsen ar god.

>

Svaren i spelen indikerar att de resenarer sora f&st och till
Nynashamn skulle anse att det var lika attraktiviesa fran en hamn i
soder (Vastervik eller Oskarshamn) om biljettprigat 138 kronor lagre.
Detta kanns nagot lagt eftersom den genomsnittigaden med bil till
hamnen skulle 6ka med drygt tva timmar. Dessuttikothmer en 6kad
kostnad for att ta sig den langre strackan tilsgalig hamn. Spelet gav
inga statistiskt signifikanta resultat rérande niy@ de sydliga
resendrernas krav pa sankning av biljettpris foresta fran en hamn i
norr (Nynashamn eller Oxelésund) istallet.

Den genomsnittliga resenéren var villig att betglekronor mer for en
resa om ett ton koldioxid mindre slapptes ut. Tassyn till det
genomshnittliga antalet passagerare per tur (7katahpassagerare) och
detta varde stalls i relation till det av ASEK rekmenderade vardet pa
1500 kronor per ton, visar denna undersokning pdagot hogre
vardering. Det ar allméant vedertaget att persoaeshart att vardera
miljoaspekter i monetara termer, ASEK vardet komdiefor att
anvandas i analysen.

$ 3/:&/;(5%3*

| avsnittet om godstransporter visades hur, foddbaok, viktiga branscher
kommer att utvecklas i framtiden. Dar redovisadesngsvar fran den
kompletterande godsunderstkning som SWECO genopdort
Rikstrafikens uppdrag. Dar fanns Hotell- och restagbranschen med
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trots att deras godstransportbehov ar forhallarsdéet. Det som
daremot kan vara av avgérande betydelse for Hateli-restaurang-
branschen ar hur besdksnaringen kommer att utvedBiEsoksnaringen
ar lite av en hybridnaring i sammanhanget efterdembade ar beroende
av persontransporter for att besdkarna ska kunsig tédl 6n och av
godstransporter i och med att besokarna efterfréayar och tjanster
under sin vistelsetid pa Gotland. Eftersom att kas®efterfragar varor
och tjanster ar det dessutom flera branscher sdirekt paverkas av
utvecklingen inom besoksnaringen. Total paverkadgréregionala
ekonomin beror dels pa bestkarnas totala utgitds, pa hur dessa
utgifter fordelas mellan olika andra poster.

Under 2007 hade Gotland uppskattningsvis 403 6$bKkage. Av dessa
var 212 000 turister som reste med farja, resteraedl var turister som
reste med flyg eller personer som reste till fekids®® Under detta &r
fordelade sig de totala besoksutgifterna exklusieens pa branscher
enligt tabellen nedan.

Totala besoksutgifter 2007 exkl. moms fordelat paAps-branscher

Utgift 2007
Bransch (Mkr)
Livsmedel- dryckes och tobaksindustri 115
Parti och detaljhandel 194
Hotell och restaurang 541
Ovriga landtransportféretag 107
Rederier 282
Renhallning kultur och sport 102
Summa 1341

De totala besoksutgifterna var under 2007 alltggtdt,3 miljarder
kronor. Detta innebar att den genomsnittliga bestikien var 3 322 kr
per besok. Tre av de branscher som finns i tabeN@n pekades i
tidigare avsnitt ut som tre av de tio viktigastarscherna for Gotland
under perioden 2015-2030. Att dessa branscherritagévara stora i
framtiden kan bero pa flera saker. En orsak kaa a#irantalet bestkare
Okar. En annan orsak kan vara att varje besokamdgpar mer pengar
under sitt besok i genomsnitt. Ytterligare en orkalk vara att de som
bor permanent pa Gotland kan komma att spenderpengar inom
dessa naringar i framtiden.

Att flera av de branscher som enligt prognosenditas vara stora under
perioden tyder pa att besoksnaringen aven i framtibmmer att vara en
viktig del i Gotlands mojligheter att leva och utkéas. Hur manga

% Dessa siffror ar en bearbetning av resandeskatiéti farjetrafiken, uppgifter
angaende researende fran SWECO-undersokningerflggatatistik fran
Transportstyrelsen.
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besokare som Gotland kommer att ha per ar undardesr 2015-2030 ar
dock svart att bedoma eftersom prognoser éver dakiaas.

Antalet gastnatter har 6kat med i genomsnitt 2¢@gmt per ar under
perioden 1978-2008 (SCB). Om vi utgar fran att:

Gotland i framtiden kommer att vara behalla sirativitet som
resmal,

resorna till fritidshus ligger pa dagens niva,

den generella 6kningen i antalet gastnatter avesdiningsvis
ligger pa 2,3 procent per ar och

halva 6kningen i antalet gastnatter beror pa féstlare (och
darmed fler resor med farja) och halften berorga@yte vistelser

kommer antalet enkelresor till och fran Gotlandava40 000 fler 2030
jamfort med idag. Merparten av dessa resor komarerddligen (som
idag) att ske under sommarmanaderna. Antas sanmaiglrfing av
turistresor Gver aret som idag innebér detta a#fleinresor pa sommaren
ar 13 procent hogre 2030 an idag. Motsvarandeadifir ovriga delar av
aret ar fyra procent. | sddana exempelupplagg salyseras i kapitel 4
finns i huvudsak tillracklig kapacitet for att kéaden prognostiserade
Okningen. Det ar naturligtvis mojligt under nasvsassperiod lagga in
nagon extra tur under veckor med hog belaggningtiimota stora
efterfragedkningar.

En utveckling enligt ovan skulle vara positivt figt gotlandska
naringslivet. Som exempel kan namnas att WSP bedéthem antalet
bestkare 6kar med 10 000 och varje bestkare ispetiderar lika
mycket som under 2007 skulle detta ar 2015 innedé@iiakning i antalet
sysselsatta med motsvarande 36 helarssysselsaithlikd manga
tillkommande besok ar 2030 ar sysselsattningsolemimgotsvarande 27
helarssysselsatta.
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Utgangspunkten i analysen ar att den av statefeaetdinjesjofarten till
Gotland ska vara langsiktigt hallbar ur flera pelgjv; ekonomiskt,
socialt och miljomassigt. Endast nar alla tre aspegha hallbarhet
balanserar kan Rikstrafiken anse att trafikféraagen till Gotland med
farja ar saddan att den kan garanteras langsikttyérderingen av
trafiklosningar kommer darfor att utga fran tre nidéssa ar:

Mal 1: budget
Mal 2: forutsattningar for Gotland att leva ochiedklas
Mal 3: milj.

| mal 2 forutsattningar for Gotland att leva ochadklas ingar effekter
pa gods, resenarer, och andra sociala aspektetilserempel sakerhet,
service, bekvamlighet, tillforlitlighet och pris.

Basta maluppfyllelse totalt ger den basta langgiktallbara
trafikforsorjningen till och fran Gotland med farja

$ 9%/25'.32=2)(2;2.32 ,-. 1%(20'

Nagra centrala aspekter i de trafikupplagg somesasiar; hamnlosning,
hastighet (och darmed 6verfartstid), turtathet factygstyp. Nedan
kommer Rikstrafikens huvudinriktning gallande hgisét, antalet turer
och fartygstyper att behandlas.

Nar effekterna av hastighet, antal turer och vdbatygstyper analyseras
ar det drivmedelskostnad (och darmed budget), radjdresenarer (och
darmseld Gotlands forutsattningar att leva och uthze}ksom paverkas
mest:

| avsnitt 2.3 diskuterades problematiken runt atirla utnyttja den
senaste, och eventuellt kommande, tekniska utuegedi inom
farjesjofart under nasta avtalsperiod. Rikstrafikani analyserna nedan,
for att sakerstélla linjesjofart till Gotland, pri@rat den tillforlitlighet

och flexibilitet som ett likformigt, isgaende torgeager. Analyserna ar
darfor uppbyggda med utgangspunkt fran befintlig beprovad teknik.

31 Som tidigare namnts péverkas godsintressentecketyiten utstrackning av
forandringar i antalet turer och dverfartstid.
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Ett satt att minska miljopaverkan ar att minskatighsten. Som visas i
avsnitt 1.2 gar dagens Ropax-farjor (SF1500) snabdyavad som &r
mest energieffektivt. Nedan illustreras effekterdp@medelsforbrukning
av en minskning i hastighet. Trafikering i 24 krisgallet for 29 knop
innebar en minskning i drivmedelsforbrukningen pggti30 procent, se
figur nedan. Trafikens miljopaverkan minskar i saanomfattning.
Storre sankningar i hastigheten sénker forbrukmngterligare, men
miljopaverkan minskar inte i samma snabba takt.

Drivmedelsforbrukning vid olika hastigheter
(j@mfort med 29 knop)
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Som exempel kan namnas att om fartyg liknande dagtema farjor drog
ner hastigheten fran 29 till 24 knop vid trafikeripd Nynashamn, skulle
cirka atta ton drivmedel sparas per enkeltur (#arton till 17 ton). Detta
innebar en minskning i koldioxidutslappen pa di3gtton med
traditionella drivmedel som uppfyller de miljokraem stalls i
Ostersjoomradet. Nackdelen med att dra ner hattghir att restiden
for passagerare forlangs. Om fartygen kors i 24pketillet for 29 knop
pa Nynashamn forlangs éverfarten med ungefar editmahe.

For att fa stod i avvagningen mellan a ena sidamdrdelskostnad och
miljo, och & andra sidan restidsférlangning foereger, kan
forandringarna asattas monetéara varden. Den menedéderingen
baseras pa de av ASEK rekommenderade nivaernafi@portsektorn,
dessa nivaer 6verensstammer i stort med resuli@emen
ombordundersokning som utférdes sommaren och h@@s.
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Den monetara kostnaden av restidsforlangningenrkarr antalet
passagerare per tur (se heldragen linje i figueztan). Idag ar det i snitt
550 passagerare per tur i Gotlandstrafiken. Derskaide miljopaverkan
varderas monetart till drygt 50 000 kronor per Mimskningen i
drivmedelsforbrukning medfor att kostnaden for dredel minskar med
drygt 40 000 kronor per tur (den strackade linfamgkt ned i figuren). De
totala besparingarna (drivmedelskostnad + miljgskattas till drygt 90
000 kronor och visas i figuren nedan av den Ovestseackade linjen.

Kurvan som visar resenarernas kostnad for redudestighet nar aldrig
upp till kurvan som visar den totala kostnadsbeegan. Tolkningen ar
att 24 knop ar en for samhallet battre hastigimee €ns om farjan ar
fullsatt (1500 passagerare) ar det vart att k@& knop. Om inte
miljohansyn skulle tas skulle turer med mer &n g@€sagerare vara
varda att kéras i 29 knop. | figuren visas dettath\kurvan for
resendrernas kostnad ligger dver kurvan som visspdyingen i
drivmedelskostnaden vid passagerarantal 6verstegaad.

1500-farja, 24 knop istéllet for
29 knop pa Nynashamn
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En analys for séankning fran 24 knop till 20 knom kgdras med stod av
figuren nedan. Har ar det vart att kéra i den hdgrgtigheten (24 knop)
pa turer med mer an cirka 550 passagerare. Onmitjtthansyn tas blir
slutsatsen att betydligt farre turer ska ga i degmnd hastigheten.
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1500-farja, 20 knop istéllet for
24 knop pa Nynashamn
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Hur manga passagerare som kravs for att det skavéar att kora i den
hdgre hastigheten varierar med hamn (endast métymeh val av
fartyg och val av drivmedéf. De generella slutsatser som &r giltiga,
oavsett val av drivmedel, och som kommer att vaggttvid val av
trafikupplagg ar:

1. Lagre hastigheter an dagens ar motiverat ur mijpapkt
och resenarssynpunkt. For naringslivets behovtér in
hastighet av betydelse. Lagre hastighet ger lagre
drivmedelskostnad och bidrar darmed positivt till
budgetmalet.

2. Varierande hastigheter ska efterstravas for dtétesyn till
resenarernas intresse. Turer med fa resande s&aggamt
och turer med manga resande ska ga fort.

For att ge en uppfattning av hur manga turer somvieaa varda att ga i
hdga hastigheter ges nedan en bild av passageaardagens trafik.

32 Miljokostnaden och drivmedelskostnaden blir [&@riégre) med fartyg som har lagre
(hogre) drivmedelsforbrukning. Farre (fler) passage kravs for att det ska vara véart att
kéra snabbt. Vid val av LNG minskar miljokostnadénhastighet med knappt 30
procent medan fartygskostnaden i detta utforandm@efar 15 procent hogre.
Drivmedelskostnaden bedéms vara densamma. Fortideligidiskussion om val av
drivmedel se avsnitt nedan.
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Andel av dagens turer (totalt ca 2 800) med ett &t antal
passagerare
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Om ovanstaende information finfordelas ytterligieengar att 60
procent av dagens turer har ett passagerarantalisdarstiger 550.
Detta innebéar att med dagens trafik som referenbes&0 procent av
turerna g med en hastighet pa 20 knop och restketarer skulle ga
med en hastighet pa 24 knop.

1 "# O 3

Forutom hastighet paverkas miljobelastningen oeksturtathet. En
minskning av antalet turer innebar att intervaitetilan avgangar okar.
Turtatheten saknar betydelse for godsintressergdéraasporter och ar
darfor framst en resenarsfraga. For att kunna gévagningar mellan det
resendrerna vardesatter, hog turtathet, och dedast som hog turtathet
innebar, exempelvis drivmedelskostnader och negatiNjoeffekter har
det undersokts hur resenarer varderar forlangnehgd@rkortning av
intervallet mellan avgangar. Anvands det av ASEkoremenderade
vardet pa den forandring i turintervallet som eddragning till 2200
turer (fran dagens 2800) blir den monetara kostmédleresenarerna
cirka 50 miljoner krono??

Ett farre antal turer medfér minskade drivmedelskager och lagre
miljopaverkan. Storleken pa dessa effekter varieland annat med
hastighet, fartyg och hamn. Om miljéeffekterna w#ag monetart kan
besparingarna (miljé och drivmedel) jamféras medigéngen av
resenarernas forlust pa grund av lagre turtathet.

3 Ett annat antal turer &n 2200 hade kunnat vajasen intressant koppling &r dock att
2200 turer ar det som Prop. 1996/97:33 anger scmithad.
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Om de turer som tagits bort skulle ha gatt i 24gkach med ett fartyg
liknande dagens stora fartyg i Gotlandstrafikemierar den monetéara
uppskattningen av besparingen i drivmedel och ninjér
hamnalternativen enligt figurerna nedan. Oavsé#terihamn (eller
hamnkonstellation) som de 600 turerna dras in (@ s&n totala
besparingen hogre an resenarernas forlust pasirkailjoner kronor.
Bade miljobesparingen for sig och minskningenirdedelskostnad for
sig, ligger kring de 50 miljoner kronor som resaf@musten ar varderad
till.

Minskning av milj6- och drivmedelskostnad vid 220Qurer
istallet for 2800 turer, 1500-farja
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Genomférs samma neddragning med ett mindre typfdslym darmed
har lagre drivmedelsférbrukning) uppskattas migoh drivmedels-
besparingarna till de nivaer som visas i figuramadan. Aven har
Overstiger varderingen av de totala besparingamigd(+ drivmedel)
den forlust pa ungefar 50 miljoner kronor som samien av turtathet
asamkar resenarerna.
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Minskning av milj6- och drivmedelskostnad vid 220Qurer
istallet for 2800 turer, 1000-farja
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De varderingar som brukar anvandas i transporteektekar alltsa pa att
vardet for resenarerna av den hoga turtatheteatfidlgt l[&gre an
varderingen av de kostnader (miljé och drivmedeih gurtdtheten ger
upphov till.

Stora minskningar i antalet turer kan skapa kaptsptoblem vissa
veckodagar, speciellt under hégsasong. Ett sat@tth detta ar att
trafiken sker med stora fartyg. Kapacitetsbehoaet pa ett
drivmedelseffektivare, och darmed miljovanligart sillgodoses med
farre turer med stora fartyg an med fler turer meddre fartyg.

De generella slutsatser som é&r giltiga, oavsetavalrivmedel, och som
kommer att vaga tungt vid val av trafikupplagg ar:

1. Féarre turer &n idag ar samhallsekonomiskt motiv&retta
bidrar till miljomalet. Det paverkar inte godsingeenterna
negativt och det bidrar till budgetmalet och darrtikd
mojligheten att uppratthalla laga priser, det s@ba en del av
den sociala aspekten under mal 2.

2. Stora fartyg bor anvandas.

$ (%15&)<<4;" ,-. 6;(+3(5* %6 +3//%

| detta avsnitt gors en monetar vardering av tp@&tyav trafikupplagg, ett
enhamnsalternativ och ett tvahamnsalternativ sgrdtan slutsatserna
i avsnitt 4.1 om hastighet, turtathet och fartygafamnsupplaggets
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effekter visas vid nyttjande av Oskarshamn respeRtiastervik som
sydlig hamn. Enhamnsalternativet, som visas badédséervik och pa
Oxeldsund, baseras pa farre turer &n tvAhamnsafieeh Turtatheten
for fastlandshamnen i enhamnsalternativet ar dogkehan den ar for
varje enskild fastlandshamn i tvAhamnsalternativet.

Rikstrafiken vill tydliggora att alla neddragningar dagens trafik far
effekter, i olika hog grad samt i olika riktnin@yrfresenarer, gods och
milj6. Det ska dock namnas att alla de alternatim sedovisas nedan
klarar en tillracklig trafikforsorjning till Gotlash. Alla redovisade
alternativ ger darmed Gotland tillrackliga forutsétgar att leva och
utvecklas.

Detta avsnitt syftar i huvudsak till att tydliggdita 6vervaganden som
maste goras for att besluta om vilken hamnlosnamg ska gélla i den
framtida Gotlandstrafiken. Darfér kommer forst geafalternativen for
enhamns- respektive tvahamnslosningar att stallas/arandra. De
alternativ som har hogsta grad av maluppfyllelsaker sedan att
stéllas mot ett trafikupplagg som ser ut som dagehgamféras med
detta utifran grad av maluppfyllelse.

Nedanstaende analys utgar fran ett biljettpris wastsde dagens
genomsnittsintakt pa 284 kronor plus moms. Exakipnigssattningen ska
utformas i framtidens Gotlandstrafik ar annu irgstiagt. Givet
budgetniva ar det naturligtvis s att ett upplagm s billigare for staten
ger utrymme for lagre priser. Detta leder i satillhégre social
maluppfyllelse.

1 ! $!r " %

| kommande utvardering av trafikupplagg gors jaralger med ett
upplagg som ser ut som idag betraffande typfatiggtighet, hamnar och
turtathet. Upplagget utgar darfor inte fran slgeata i avsnitt 4.1 om
hastighet, turtathet och fartyg. Upplagget semligenedan:

Trafikering pa Nynashamn och Oskarshamn
o Tvatypfartyg 5 (aret runt)

Kapacitet: 1500 passagerare, 2200 lanemeter

Hastighet: som idag, ungeféar 28 knop

Ett typfartyg 6 (ej vinter)

Kapacitet: 750 passagerare, 1000 lanemeter
o0 Hastighet: som idag, drygt 30 knop

Antal turer cirka 2800

Antal passagerare cirka 1 554 000

Ton drivmedel cirka 56 000 ton

Koldioxidutslapp cirka 175 000 ton

Budget 499 Mkr

© O OO0
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Drivmedelskostnad 294 Mkr

Det trafikupplagg som presenteras ovan uppfyllekesa de miljo-
massiga eller de budgetmassiga malen for framtiden.

1 " % $#

Tvahamnsupplaggen nedan &r identiska vad galléighag antal turer
och fartyg som nyttjas. Skillnaden mellan dem &tast vilken sydlig
hamn som trafikeras.

A) Nynashamn och Oskarshamn utgor fastlandshamnaa Blegrnativ
kan ses som det upplagg som starkast fokuserairp#gslivets och
resenarers behov.

Trafikering pa Nynashamn:
o Tva typfartyg 2 (aret runt)
o Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter
0 Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (6verfartdtid
timmar 21 minuter respektive 3 timmar 44 minuter)
Trafikering pa Oskarshamn
o Ett typfartyg 3 (aret runt)
o Kapacitet: 1000 passagerare, 1500 lanemeter
0 Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (3 timmar 13
minuter respektive 2 timmar 56 minuter)

B) Nynashamn och Vastervik utgor fastlandshamnar.aCaternativ
kan ses som ett upplagg med stor fokusering pagglivets och
resenarernas behov, men med nagot mer miljoinrigtéah upplagget
med Oskarshamn som sydlig hamn.

Trafikering pa Nynashamn:
o Tva typfartyg 2 (aret runt)
o Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter
0 Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (6verfartdtid
timmar 21 minuter respektive 3 timmar 44 minuter)

Trafikering pa Vastervik:
o Typfartyg 3 (aret runt)
o Kapacitet: 1000 passagerare, 1500 lanemeter
0 Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (2 timmar 49
minuter respektive 2 timmar 26 minuter)

Den monetara varderingen bygger pa varden sonkémmenderade av
ASEK och ar séledes de som brukar anvandas i waisspnmanhang i
Sverige. Effekter pa resenarer som varderas andoirdg i turtathet,
skillnad i total restid (6verfartstid + restid @sfland) samt forandringar
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i kostnad for att ta sig till och fran fastlandshmom upplagget bygger
pa andra fastlandshamnar an idag. De miljoeffedaer varderas ar
utslapp av koldioxid, kvaveoxider och svavel. Deonetéra
godseffekten bygger pa en uppskattning av de mar&der som
hamnbyte fran dagens hamnar innebér fér godstraiespa. Det som
ingar ar kostnad for langre transportstracka sarstriad for extra
chauffor foér den andel av godstransporterna sonbelgbms nddvandigt
for. Nivan pa den dokade godskostnaden ska ses sdwaesta-fall-

uppskattning.

| tabellen nedan ar de monetéra varderingarnagegjrektive

sydhamnsalternativ, berdknade som skillnader j@miéd ett upplagg
som efterliknar dagens. Skillnaden mellan de aldugdpléggen visas i
kolumnen langst till hoger.

Vardering av tvAhamnsalternativ

Nynashamn & | Nynashamn & SKILLNAD
FYSISKT Oskarshamn Vastervik Oskarshamn -
Vastervik
Antal turer 2 581 2581 0
Antal passagerare 1459 271 1473 311 - 14 040
Ton drivmedel 37 122 34 812 +2 310
- ton CO2 116 934 111 582* +5 352
MONETART, Mkr
Resenarer -132 -105 -27
(jAmfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Miljo +127 +139 -12
(jAmfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Gods 0 -103 + 103
(jAmfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Summa + 64 Mkr
Budget, Mkr 309 287 +22
(varav drivmedelskostnad) (197) (185) (+12)

*Varav 1 925 ton kommer av forlangda landtransgorte

| bada upplaggen ar det totala antalet turer 2%88p i dagens trafik ar
det cirka 2800 turéf. Nar de b&da upplaggen jamfors med varandra visar
analysen att ungefar 2000 ton mer drivmedel gamaOskarshamn &r
sydlig hamn &n om Vastervik ar sydlig hamn. De#rigin tur hégre
koldioxidutslapp. Den totala skillnaden i koldioxiglapp ar korrigerad
for att utslappen fran landtransporter blir nagagie om Vastervik ar

sydlig hamn.

34 Det antal turer som de tv& upplaggen bygger péyliepde behov som
godsintressenter gett uttryck fér samt den kapasim berdaknas avseende gods och
passagerare. Justeringar av antalet turer ar rdjtigpada hall.
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Overfartstiden Visby-Oskarshamn ar langre an deVigby-Vastervik,
skillnaden &r runt en halvtimme vid trafikeringd 8ch 24 knop. Nér det
galler restid pa land skiljer det uppskattningsvisg tio minuter till
Oskarshamns fordel. Detta gor att den totala restidr resenérer vid val
av Oskarshamn blir langre. Val av Oskarshamn sattigslgamn leder
med andra ord till samre maluppfyllelse avseenden@rsdelen av malet
forutsattningar for Gotland att leva och utvecklas.

| monetara termer varderas fordelen for resenamethVastervik
till 27 Mkr. Bakom denna siffra ligger en kortamadl restid for
resenarerna vid nyttjande av Vastervik men santtitigsa en hogre
kostnad pa grund av langre landtransporter.

Den hogre drivmedelsforbrukningen vid Oskarshamm sgdlig hamn
medfor storre negativ miljopaverkan och darmeddagaluppfyllelse av
miljdmalet.

| monetara termer varderas trafikens negativa efigikter vara 12
Mkr hdgre vid nyttjande av Oskarshamn som sydlgglé&adshamn.

Val av Vastervik som sydlig hamn beddéms leda tithde kostnader for
godstransporter. Nar 6kningen i transportkostnaal&ngodset
uppskattas har utgangspunkten varit att transpwsestart- eller
malpunkt pa fastlandet & densamma som idag. Orreiis skulle
valjas som sydlig hamn istallet for Oskarshamnedrddbck troligt att
vissa forandringar i logistiken kan goras. Uppskatien ska alltsa ses
som en i varsta-fallet-niva. Sammantaget bedomk dalcav Vastervik
som sydlig hamn leda till sémre maluppfyllelse aske godsdelen av
malet forutsattningar for Gotland att leva och chlas.

Totalt beraknas de 6kade kostnaderna for godstoatespa
fastlandet vara 103 Mkr lagre om Oskarshamn anvéouissydlig
hamn.

Monetart beddms Oskarshamn vara det battre alteehaDetta beror
uteslutande pé att Vastervik skulle innebéra forgégar for godset. Om
forandringar i godslogistiken ar méjliga minskandeonetart varderade
fordelen for Oskarshamn.

Nar resenars-, gods- och miljeffekter vags saminiadet monetara
Overtaget 64 Mkr till Oskarshamns foérdel.

Upplagget med Oskarshamn som sydlig hamn &r maitgitlyeare an det
med Vastervik som sydlig hamn och ger darmed maligildgre
maluppfyllelse avseende budgetmalet.
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Budgetbelastningen bedéms vara 22 Mkr hégre om iSk&enn
anvands som sydlig hamn. Av detta beror drygt €élfia hogre
drivmedelskostnader.

En transportpolitisk utgangspunkt &r att transpertingar i forsta hand
ska vara kommersielf&.Nar den statliga trafiken bedrivs pa tv8 hamnar
beddms utrymmet for kommersiell trafik av linjekaiér vara mycket

litet, oavsett vilket av upplaggen som valjs.

Totalt sett visar denna analys att Oskarshamnt&drattre alternativet
som sydlig hamn.

1 n $ #

De enhamnsupplagg som analyseras nedan ar idensidigéller
hastighet, antal turer och fartyg som nyttjas.|I8&den mellan dem &r
endast vilken hamn som trafikeras.

C) Oxel6sund som enhamnsalternativ

Tva typfartyg 2 (aret runt)

Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter

Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (6verfart3ttanmar 55

minuter respektive 3 timmar 23 minuter)

Ett typfartyg 1

o | trafik under h6g- och mellansasong for att freyor

kapacitet pa bildack pa de stora fartygen. Kan azea
ett lagprisalternativ for "budgetresenarer”.

Kapacitet: 300 passagerare, 1500 lanemeter

Hastighet: 16 knop (4 timmar 14 minuter)

D) Vastervik som enhamnsalternativ

Tva typfartyg 2 (aret runt)

Kapacitet: 2000 passagerare, 2500 lanemeter

Hastighet: Varierande 20 och 24 knop (6verfart®ttanmar 49

minuter respektive 2 timmar 26 minuter)

Ett typfartyg 1

o | trafik under h6g- och mellansasong for att freyor

kapacitet pa bildack pa de stora fartygen. Kan azea
ett lagprisalternativ for "budgetresenarer”.

Kapacitet: 300 passagerare, 1500 lanemeter

Hastighet: 16 knop (3 timmar 24 minuter)

% Detta ges uttryck for i de vagledande transpottipké principerna, se Bilaga 2
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| tabellen nedan ar de monetéra varderingarnagegijrektive
sydhamnsalternativ, berdknade som skillnader jdmiéd ett upplagg
som liknar dagens. Skillnaden mellan de aktuellgldaggen visas i
kolumnen langst till hoger.

Vardering av enhamnsalternativ

SKILLNAD
Oxelésund —
FYSISKT Oxeldsund Vastervik Vastervik
Antal turer 1768 1768 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
MONETART, Mkr
Resenarer -112 - 259 + 147
(jamfort m. idag) | (jamfort m. idag)
Miljo + 185 + 228 -43
(jamfort m. idag) | (jamfort m. idag)
Gods - 150 - 209 +59
(jamfort m. idag) | (jamfort m. idag)
Summa + 163 Mkr
Budget, Mkr 175 162 +13
(varav drivmedelskostnad) (134) (96) (+ 38)

*Varav 11 650 ton kommer av forlangda landtransgrort
**Varav 15 710 ton kommer av forlangda landtransgor

| bada upplaggen ar det totala antalet turer 128&p i dagens trafik ar
det cirka 2800 turet° Nar de bada enhamnsupplaggen jamfors visar
analysen att cirka 7 000 ton mer drivmedel gamaQxeltsund valjs
som enhamnsalternativ jamfoért med om Vasterviksv@lien hogre
drivmedelsforbrukningen leder till hogre koldioxtdlapp. Att trafikering
pa Oxelosund innebar hogre koldioxidutslapp kvami@n efter
korrigering for utslapp fran landtransporter.

Overfartstiden Visby-Oxeldosund ar langre &n denVigby-Vastervik,
skillnaden ar runt en timme vid trafikering i 20ho24 knop. Restiden pa
land &r dock cirka en och en halv timme kortare@xeldsund valjs och
darmed blir den totala restiden kortare om Oxeldsutg6r enda
fastlandshamn. Val av Oxel6sund som enhamnslodedsy alltsa till
battre maluppfyllelse avseende resenarsdelen ast fddlitsattningar for
Gotland att leva och utvecklas.

3 Att antalet turer ar farre har &n i tvAhamnsupgpéddperor delvis pa att tidtabell &r
mer lattplanerad da fartygen endast gar pa en hBetrbehdvs inte planeras in lika
manga turer med l&g forvantad belaggning som géatfdartyget ska kunna trafikera
en annan hamn vid en viss tidpunkt Turtathetengrdethda hamnen ar ndgot hogre for
resenaren an vad turtatheten ar pa varje hamngfdes tvahamnsupplagg.
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| monetara termer varderas férdelen for resenametOxel6sund
till 147 Mkr. Bakom denna siffra ligger en kortacgal restid for
resenarerna vid nyttjande av Oxeldsund och dessetol@gre
kostnad pa grund av kortare landtransporter.

Den hogre drivmedelsférbrukningen vid Oxelésund soamns-
alternativ innebar storre negativ miljopaverkan déhmed lagre
maluppfyllelse av miljomalet.

| monetara termer varderas trafikens negativa efigiter vara 43
Mkr hdgre vid om Oxelésund utgér enhamnsalternativ.

Val av Oxel6ésund som enhamnslosning bedéms Iddagdie kostnader
for godstransporter och darmed hogre maluppfyllaels=ende godsdelen
av malet forutsattningar for Gotland att leva otkeuaklas.

Totalt beraknas de 6kade kostnaderna for godstoatespa
fastlandet vara 59 Mkr lagre om Oxel6sund utgdraend
fastlandshamn.

Monetart bedoms Oxeldsund vara det battre altesstaiDetta beror
framforallt pa att Vastervik skulle innebéra stéiissamringar for
resenarerna.

Nar resenérs-, gods- och miljoeffekter vags samihiadet monetara
Overtaget 163 Mkr till Oxel6sunds fordel.

Upplagget med Oxelésund som enda fastlandshamma@imellt dyrare
an det med Vastervik och ger darmed marginelltdagaluppfyllelse
avseende budgetmalet.

Budgetbelastningen bedéms vara 13 Mkr hégre omd3xeld ar
enda fastlandshamn.

Totalt sett visar denna analys att Oxelésund &bdtte enhamns-
alternativet. Monetart bedoms 6vertaget for Oxatdisvara 163 Mkr.
Detta beror pa att de manga resenarer som idagfrésenorr skulle
uppleva stora forsdmringar om Vastervik &r ham eehamns-
alternativ. Oxel6sund &r den basta hamnen ur relisgynpunkt medan
Vastervik ar bast ur miljgsynpunkt. Skillnadernallare effekterna pa
gods och effekterna pa miljon tar i princip ut vatea (- 43 Mkr mot +
59 Mkr). Hamnalternativen &r saledes ur miljo- goldssynpunkt
likvardiga.

Om Vastervik valjs som enda fastlandshamn bedomninoas utrymme
for andra aktorer att starta kommersiell trafikgoénordlig linje. En
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enhamnsldsning pa Oxelosund lamnar daremot endaiseie mojlighet
att starta en kommersiell sydlig linje. Da markmatiéglardalen tacks av
den statliga trafiken skulle det vara svart fokemmersiell aktor att
konkurrera om denna.

Skulle kommersiell trafik uppsta i norr om statentalade trafik angor
Vastervik kommer den negativa paverkan pa reseoétegods att
minska medan den positiva miljoeffekten forsvagasgjmnd av
utslappen fran den kommersiella trafiken. Hur destekter paverkar
slutsumman &r svart att uttala sig om. Principedio@k att ju battre den
kommersiella trafiken ar (héga hastigheter och tudigithet) desto
positivare ar paverkan pa resenarer och gods, aratidigt ger ocksa
mer kommersiell trafik hogre miljopaverkan.

11 # + %# %

Ovanstaende analys har pekat ut Oxeldsund sonédt bnhamns-
alternativet (framst pa grund av mer positiva résseffekter) och
Oskarshamn som det basta sydliga alternativetv@mamnslosning. |
tabellen nedan stalls de tva forordade upplaggervarandra.
Skillnaden upplaggen emellan visas i kolumnen l&atijoger.

Basta enhamns- mot basta tvdhamnslosning

SKILLNAD
Nynashamn & Oskarshamn —
Oskarshamn Oxel6ésund Oxelésund
MONETART, Mkr
Resenarer -132 -112 -20
(jamfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Miljo + 127 + 185 -58
(jamfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Gods 0 - 150 + 150
(jamfort m. idag) | (jamfoért m. idag)
Summa + 72 Mkr
Budget, Mkr 309 175 +129
(varav drivmedelskostnad) (197) (134) (+63)

Trafikupplagget med Oxeldsund som enhamnsaltersétille innebara
en positiv miljoeffekt jamfort med tvdhamnsalteimet pa Nynashamn
och Oskarshamn. Miljoeffekten beror inte pa atjevéwerfart i
genomsnitt medfér minskad miljopaverkan, utan péett totala antalet
turer i trafikupplagget med Oxel6ésund som endddadshamn ar farre.
Statens kostnader for trafiken ar lagre i enhanessdtivet, vilket
innebar att enhamnsalternativet lamnar storre utrgrfor att halla laga
biljettpriser. Den genomsnittliga restiden for me&er som i en
tvahamnslosning hade rest pa den sydliga hamneskeringenomsnitt
marginellt vid enhamnslésningen medan restidemédnordliga
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resenarerna Okar nagot. En viktig grupp nordligamérer som drabbas
av restidsforlangningen ar de gotlandska pendlarna.

Enhamnsalternativet pa Oxel6sund skapar vissaghejier att starta en
kommersiell sydlig linje. Resenarer och gods somtikeller fran
Malardalen skulle dock vara svara att konkurreraeftersom dessa
grupper tacks in av den statliga trafiken. Om Osefidl skulle utgoéra
den enda fastlandshamnen skulle forutsattningd@mgaddset forsamras.
Godset till och fran Stockholmsregionen skulle hzftaerkas genom
nagot langre landtransporter, medan kostnaderngofiset som i dag gar
pa sodra linjen skulle komma att oka betydligt.tBekulle inte stodja
forutsattningarna for Gotland att leva och utveshika bra som ett
tvahamnsalternativ.

Sammanvagningen av resenars-, miljo- och godseffiektvisar pa ett
positivt resultat for tvahamnsalternativet. Détéaior pa att tvahamns-
I6sningen battre svarar mot godsintressenternasvb@wahamns-
I6sningen innebar dock en lagre maluppfyllelse amde budgetmalet,
vilket innebar att det inte ger samma utrymme fohalla laga priser
som enhamnslosningen gor.

Om ett enhamns- eller ett tvahamnsalternativ skas/Beror framforallt
pa hur avvagningen mellan trafikkvalitet och mifjerkan ska goras.
Rikstrafikens bedoémning &r att bade enhamns- cahatvinslosningen
ger tillracklig kvalitet och kapacitet for att tiaffiorsorja Gotland.

1& " " 8§ v

| detta avsnitt stélls det basta enhamns- ochéktakdvahamnsupplagget
i relation till det upplagg som ser ut som idadket beskrevs i avsnitt
4.2.1. | tabellen nedan redovisas de monetéart vadeecffekterna for
alternativen, trafik i enlighet med dagens upplétggpr jamforelse-
alternativ.

Enhamns- och tvahamnsupplagg jamfort med dagens

Nynashamn &

Oskarshamn Oxelésund Dagens
MONETART, Mkr
Resenarer -132 - 112 0
Miljo + 127 + 185 0
Gods 0 - 150 0
Summa
(resenarer, miljé & gods) -5 -77 0
Budget, Mkr 309 175 499
(varav drivmedelskostnad) (197) (134) (294)
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Som kan utlasas ur tabellen innebar bade enharmahdvahamns-
I6sningen negativa resenarseffekter jamfort medmgitagg som ser ut
som idag. Bada upplaggen innebar alltsa lagre rpéfliplse avseende
resendrsdelen av malet att leva och utvecklas.dd8igtressenterna inte
bryr sig om turtathet och hastighet (eller dvediud innebar fortsatt
trafikering pa Nynashamn och Oskarshamn inga géeldgef jamfort
med dagens upplagg. Eftersom ett enhamnsuppla@xe@sund
innebar langre landtransporter till foljd av hamtgbsnedfér enhamns-
I6sningen lagre maluppfyllelse avseende naringstigken av malet att
leva och utvecklas &n bade dagens alternativ Gittatmnslésningen.

Bade enhamns- och tvahamnsupplagget innebar laGopaverkan an
ett upplagg som idag eftersom hastigheten ochetrtaker ar lagre. Bada
alternativen innebar darmed hogre maluppfyllelsseande miljomalet
an ett upplagg som ser ut som dagens. Bada altenanedfor lagre
kostnader for staten an dagens upplagg. Bade ershamim tvahamns-
upplagget bidrar darfor till en hog grad av malytipfse nar det galler
budgetmalet, vilket ger utrymme for att halla eg ldljettprisniva, aven
om enhamnsupplagget ar betydligt billigare an twatsupplagget.

Sammanfattningsvis kan ségas att det som framkomdwser monetara
analysen skulle kunna férdndras om andra vardarmégande
framforallt miljo I1ag till grund for analysen. Omadgitigheten att bedriva
kommersiell trafik skulle tillskrivas ett egenvéarskulle detta ocksa
kunna fa konsekvenser for varderingen. Utifran @eleringar som
faktiskt anvants kan de olika alternativens formatyaillgodose
miljomal samt malet att Gotland ska ges forutsagar att leva och
utvecklas sammanfattas enligt figuren nedan.

Trafikupplagg pa:

Vastervik Oxelésund  Nynashamn & Nynashamn &
Vastervik Oskarshamn

P »
w »

Miljé Leva & utvecklas

Aven om alternativen i varierande utstrackning tigodose
Rikstrafikens mal samt gallande miljomal bor det@en gang papekas
att oavsett vilket alternativ som valjs sa klardéa eedovisade alternativ
en tillracklig trafikférsorjning till Gotland. Allaedovisade alternativ ger
darmed Gotland forutsattningar att leva och utveskl

| figuren nedan illustreras graden av maluppfy#eisr olika alternativ.
Graden av maluppfyllelse illustreras med hjalpravférger, rott, gult och
gront. Rott motsvarar dalig maluppfyllelse, gulttsvarar acceptabel
maluppfyllelse och gront motsvarar god maluppfgkel
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RIKSTRAFIKEN

Grad av maluppfyllelse

Mal
Alternativ Leva och utvecklas

Dagens
Nynashamn &
Oskarshamn
Nynashamn &
Vastervik

Oxelésund
Vastervik

Rikstrafikens budgetutrymme for Gotlandstrafikentswarar cirka 400
miljoner. Rikstrafiken har en anslagskredit somswatar cirka 80
miljoner. | alla alternativ finns en osdkerhet gatie framforallt
drivmedelskostnader. Dagens alternativ ger dalipppdyllelse
avseende budgetmalet eftersom kostnaden for detyints inom
budgettaket plus anslagskrediten. For att ett wgpska na
maluppfyllelse av graden gult ska kostnaden fodagygpet rymmas inom
ramen for budget plus eller minus anslagskredfén att ett upplagg ska
na maluppfyllelse av graden gront maste kostnadiendplagget vara
lagre an budgettaket minus anslagskrediten, detagja lagre an 320
miljoner. Da alla alternativ forutom dagens innebérkostnad lagre an
320 miljoner uppnar alla dessa alternativ malupelsg av graden gront.

Alla redovisade alternativ klarar trafikforsorjnienytill och fran Gotland.
Alla redovisade alternativ ger darmed Gotland féitthingar att leva
och utvecklas. Alla alternativ innebér dock forsgngar i gods- och
resenarseffekter jamfort med dagens upplagg. Darfiills
maluppfyllelse av graden gult.

Nar det galler miljé ar malet en minskning av dagkoldioxidutslapp
med ungefar 80 procent till ar 2020 for att maleten 20-procentig
minskning av koldioxidutslappen fran 1990-ars rska kunna nas. Inget
av alternativen uppfyller detta mal, inte ens métzL.som drivmedel (se
avsnitt nedan). Alla studerade upplagg innebar leniel minskad miljo-
paverkan jamfoért med idag vilket ger dem malupefgk av graden gult.
Ett enhamnsupplagg pa Vastervik nar dock en mimgkmiotsvarande
ungefar 70 procent om LNG anvands som drivmedatidDéliskrivs
detta alternativ en gulgron grad av maluppfylleseeende miljomalet.

Det som slutligen avgor vilket alternativ som skidjas beror pa vilken
vikt de olika malen tillskrivs.

77>
Rikstrafiken ska ocksa ta stallning till vilket dmedel som ska anvandas
i framtidens Gotlandstrafik. Trafikupplaggen paakdovisade



RIKSTRAFIKEN

SAMRADSVERSION Sida
54 (78)

Diarienummer
RT 2008/38

Upprattad av Datum
Rikstrafiken 2010-01-10

hamnalternativ &r mojliga att driva med LNG. Ned@ljer en
genomgang av vad en overgang till LNG-drift skitieebara.

Vid nyttjande av LNG minskar koldioxidutslappen niesppt 30
procent. Detta beror pa att forbrukat antal tornrdgdel per 6verfart &ar
nagot lagre vid LNG-drift, men ocksa pa att koldibmnehallet per ton
ar lagre an for traditionella drivmedel. Dessutd@rs¥inner i princip allt
svavel vid en 6vergang till LNG och uppskattningsvalveras kvave-
oxidutslappen. Nybyggnationskostnaden, och darnapddlkostnaden,
for fartyg med LNG-drift ar uppskattningsvis 15 peat hogre an
kostnaden for motsvarande fartyg byggda for tradélla drivmedel.

Drivmedelskostnaden per overfart ar likvardig melieditionella
drivmedel och LNG for de raoljepriser som forvantada i framtiden.
LNG-priset ar mindre kansligt for forandringar oligpriset, vilket
innebar att drivmedelskostnaden for LNG-drift urstigrer (Overstiger)
kostnaden for traditionella drivmedel vid hoga @icoljepriser.

Slutsatserna fran avsnitt 4.1 om hastighet, tuetaahh fartyg ar lika
giltiga aven om LNG véljs som drivmedel for frangigs Gotlandstrafik.

| tabellen nedan redovisas effekter av dvergahgNG-drift for de
trafikupplagg som tidigare analyserats. Inom paenédovisas aterigen
den uppskattning som galler vid nyttjande av tiadélla drivmedel.

Drivmedelvalets effekter pa vardering av hamnaltermtiven

Nynashamn & | Nynashamn &

Oskarshamn Vastervik Oxeldsund | Vastervik
CO2-utslapp, ton 90 000 84 000 61 000 44 500

(116 934) (109 657) (79 450) | (57 083)

Miljovardering, + 206 +213 + 238 + 266
Mkr jamfort med (+127) (+139) (+185) (+228)
dagens trafik
Kapitalkostnad, 133 133 128 128
Mkr (116) (116) (111) (111)
Drivmedelskostnad 197 185 134 96
Mkr (197) (185) (134) (96)

| samtliga fall dverstiger varderingen av miljoféttyingen de 6kade
kapitalkostnadernd’ | sammanhanget bér namnas att LNG endast finns
tillgangligt i Nynashamn vid trafikstart om inteviesteringar goérs i de
andra aktuella hamnarna. Nodvandiga investeringasty uppskattas
kosta mellan 50-100 miljoner kronor. Utslaget thela trafikperioden
innebar en sddan summa att LNG fortfarande skalta ett mycket
intressant alternativ.

%" Den miljsvardering som anges &r den totala milideéingen for upplagget. Om
siffran inom parentes dras bort fran angiven mija@ering fas den rena LNG-effekten.
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Hittills har i princip ingen hansyn tagits till kliatfragan i Gotlands-
trafiken. Dagens vaxande miljomedvetenhet och agsaitklimatmal
innebar att det inte langre ar mojligt att bortsmfatt beakta
klimatfragan i Gotlandstrafiken. For att tryggdfiErsorjningen aven i
framtiden kravs att trafiken bygger pa ldsningansir langsiktigt
héllbara saval miljomassigt, ekonomiskt som soclaltbetet med att ta
fram ett trafikupplagg ar darfor en central asgektagningen mellan &
ena sidan beslutade klimat- och miljomal och & asttan malet att ge
Gotland de basta forutsattningarna att leva ocbakias.

Rikstrafiken bedomer att den tekniska utvecklingea i tillréckligt hog
grad kan gora att det gar att narma sig klimatmatefiken behover
darfor planeras om. Ar 2008 svarade Gotlandstraffke nastan 40
procent av koldioxidutsl&appen inom all inrikes sjdf Detta motiverar i
sig att en stor del av klimatmalet maste nas gersulucerade
koldioxidutslapp inom just Gotlandstrafiken. Det gé&e att na
klimatmalen med nagon enstaka atgard. Istélletkdit en kombination
av flera atgarder som tillsammans kan reducerapein tillrackligt.
Baserat pa den analys som gors ar Rikstrafikeilgnimg att framtidens
trafik bor bedrivas i lagre hastigheter samt astigheten ska variera
mellan turer. Principen ar att avgadngar med lésande ska ga langsamt
och avgangar med stort resande ska ga fort. Frangtittafikupplagg bor
dessutom innehalla farre antal turer &n idag efterdetta medfor
minskad miljopaverkan. For att tillgodose tillréigkkapacitet foreslas
nyttjande av storre fartyg an idag.

For att besluta om vilken hamnlésning som ska gélkn framtida
Gotlandstrafiken maste framforallt Gotlands fortttsagar att leva och
utvecklas stallas mot konsekvenserna for miljo.

De hamnalternativ som analyseras ar: enhamnsaitep#aVastervik
och Oxelosund och tvdhamnsalternativ pa NynasharOskarshamn
respektive Nynashamn och Vastervik. Oavsett vidltietrnativ som
slutligen valjs bedémer Rikstrafiken att alla redade alternativ klarar
trafikforsorjningen till och fran Gotland. Alla redlisade alternativ ger
darmed Gotland forutsattningar att leva och utveskbm an i olika hog
grad.

| tabellen nedan redovisas en monetar varderingauppfyllelsen for
de olika hamnalternativen.
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Monetér vardering av maluppfyllelse, Mkr
Mal

Budget Leva och utvecklas Miljo
Alternativ Gods Resenéarer
Dagens 499 0 0 0
Nynashamn & 309 0 -132 +127
Oskarshamn
Nynashamn & 287 -103 -105 +139
Vastervik
Oxel6sund 175 -150 -112 +185
Vastervik 162 -209 -259 +228

Ett trafikupplagg liknande dagens utgdr jamforelsenativ. Gods-,
resendrs- och miljoeffekter har beraknats som fiimégar jamfért med
dagens upplagg. | malet Leva och utvecklas skafoakdra sociala
aspekter inga. D& alla berakningar utgar franigétipris liknande
dagens uppstar inga priseffekter. Det ar docktsidetitupplagg som ar
billigare for staten kan delar av vinsterna i budu#et anvandas till att
halla nere biljettpriserna. Vilken prisregleringisska anvandas i den
framtida Gotlandstrafiken ar i dagsléaget inte &tl FOr andra sociala
aspekter sdsom sakerhet, service, bekvamlighetloHitlighet kan
delar av dessa komma att formuleras som restrigtionh i sa fall vara
giltiga oavsett vilket upplagg som valjs. Forslaigestriktioner framgar
av Bilaga 3.

Fragor som aterstar att hantera och som Rikstrafikser att titta
narmare pa ar:

- prisreglering
- serviceniva

- tillforlitlighet

- bekvamlighet
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Fore den 1 februari 1971 bedrevs linjesjofart nmetBotland och fast-
landet pa kommersiella grunder. Den icke reguljfdstrafiken, som
transporterade kalksten, cement, bensin, oljorspemnmal med mera
var dominerande. Reguljar godstrafik var till kveten betydligt
mindre, men ansags betydelsefull ur forsorjnings$r wéaringspolitisk
synpunkt. Dartill kom manga turister till 6n medhdeguljara trafiken,
vilket ansags vara viktigt for naringslivet. Nat déremot gallde
gotlanningars resor till fastlandet ("de fasta, hvela aret fordelade,
persontransporterna”), skedde dessa framst medPap. 1970:175).

Fragan om ett statligt engagemang i Gotlandstrafilee aktuell redan
under 50-talet (SOU 1958:18). Under denna periakk lsysselsattnings-
nivan pa on minskat betydligt och en utredningdittes med uppdraget
att undersoka vilka atgarder som skulle kunna tird&ituationen. En
slutsats var att en forbattring av den reguljabérafiken mellan Gotland
och fastlandet var en forutsattning for utvecklangdet regionala
naringslivet. Bilismen 6kade kraftig och det famtisbehov av fartyg
som var anpassade for detta. 1955 togs darfordatstafbilfarjan i drift.

| mitten av 1960-talet bedrev tre rederier reguljafik mellan Gotland
och fastlandet: Rederi AB Gotland, Rederi AB Paxi ®ederi AB
Sjolinjer. Rederi AB Sjolinjer hade endast ett nmethsttonnage och
trafikerade strackan Visby — Stockholm. | april I79®pte Rederi AB
Gotland upp sin framsta konkurrent, Rederi AB P&6ljden blev att
Rederi AB Gotland fick en monopolstélining for rggufarjetrafik till
och fran Gotland (Prop. 1970:175).

Liksom idag gick transportpolitiken vid denna tidpa att trygga en
tillfredsstéllande transportforsorjning till landetlika delar. Samtidigt
ville staten uppmuntra en "féretagsmassig effetéivoch sund
utveckling av transportmedlen” (Prop. 1970:17%)sKonkurrens
mellan och inom olika transportsslag var ocksargtitévansvart.
Regeringen menade emellertid att trafikstruktud@mGotland var
annorlunda an for landet i 6vrigt. Det fanns ingenkurrens mellan
olika trafikslag for godstrafiken. Det fanns heliegen reell konkurrens-
situation mellan olika transportféretag for regul@ds- och persontrafik
till sjéss mellan fastlandet och Gotland.
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Regeringen ansag vidare att det var det relatigtdresade trafik-
underlaget som ledde till koncentrationen i den reguljararsifiken.
Regeringen ansag samtidigt att foretags- och resncentrationen var
en forutsattning for att driva trafiken pa ett oagllt satt. Darfor menades
att det fanns ett allmént intresse att "sakra diedvandiga koncentra-
tionen och samordningen av trafikarbetet” (Pro@.t 275, s. 6).
Samtidigt fann regeringen en monopolsituation siskabel; man ville
vara saker pa att det rederi som bedrev trafikpassade trafiken efter
det gotlandska naringslivet och den gotlandskaéaiimetens behov,
gallande till exempel linjestrackning, turtathehdaxor.

Innan 1970 hade dessutom staten forklarat sig deatdyora sarskilda
ekonomiska insatser for att minska fraktkostnaded®n reguljara
trafiken mellan Gotland och fastlandet. Aven detirav betydelse for
att regeringen nu ville att staten skulle ha irghde 6ver trafiken.
Regeringen ansag att det borde finnas "garantieatftbidragen knyts till
en pa en gang rationell och serviceinriktad trafiéggning och
taxeséattning och att de kommer allméanheten tillogoldrm av relativt
sett lagre taxor” (Prop. 1970:175, s. 7).

Regeringen foreslog darfor att det skulle kravasksf tillstdnd av staten
for att driva linjesjofart pa Gotland. TillstAndusle enbart beviljas "den
som hade personella, ekonomiska och tekniska #ittategar for att
driva trafiken pa ett foretagsekonomiskt tillfreddiande satt och s att
kraven pa transportforsorjning tillgodoses” (Prb970:175, s. 7). |
propositionen anges ocksa att "i speciella falbmdetraffande AB
Sjolinjer — kan vissa kompletterande trafikinsaggéras av annat
trafikforetag an det som béar huvudansvaret forréguljara sjofarten”
(Prop. 1970:175, s. 7). Provning skulle ske medsdrill vad som var
lampligt och rationellt ur transportforsorjningsgymkt. Tillstand skulle
kunna ges for viss tid eller tills vidare och fartdas med sarskilda villkor
eller foreskrifter.

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen med forglall lag om
linjesjofart pa Gotland antogs i sin helhet derd&bember 1970. Lagen
(1970:871) tradde i kraft den 1 februari 1971 autehdll ett
koncessionskra\ och krav p& att staten skulle faststalla taxor och
turlistor.

Genom aren har formerna for genomférande av stategagemang i
trafiken forandrats. Sedan 1987 upphandlas traffj@om ett anbuds-

3 Ar 1968 transporterade Rederi AB Gotland 330 08@pner, varav 50 000 var
gotlanningar, samt 110 000 motorfordon, huvudsakligersonbilar, p& tre hamnar:
Visby-Nynashamn, Visby-Oskarshamn och Visby-Sodjer{®rop. 1975:175).

39 Koncession &r en myndighets medgivande, ellenetegeringen meddelat tillstand,
att driva en verksamhet eller en naring. Anlednintiji¢att koncession behovs i vissa
fall ar till exempel att verksamheten ar av staytelse for samhallet.
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forfarande i konkurrens. Ovan namnda lag har ersa¢td en ny efter
Sveriges intrade i den Europeiska UnioA®Genom lagen 6verlats
mandatet att begransa ratten att bedriva linjegjpfaGotland fran
riksdagen till regeringen. Detta har ocksa regenngjort. Férordning
(1997:748) om begransning av ratten att bedriyjadjofart pa Gotland
anger bland annat att den som utfor regelbundneasgporter mellan
Gotland och svensk fastlandshamn maste anloparfidstiamnen minst
fem ganger per vecka aret runt. Sommaren 2009naijertid
regeringen bort denna skrivning genom férordnir@)722858) om
andring i férordningen om begransning av rattemediriva linjesjofart
pa Gotland. Det har darmed blivit lattare for aktésom kan tankas vilja
bedriva trafik som konkurrerar med den trafik sosaivs med
ersattning fran staten att ta sig in pa marknabBen. nya férordningen
andrar emellertid inget vad géller Rikstrafikens\ar for tecknande och
uppfoljande av statens avtal om trafik till Gotland

Uppgiften att ingad och ansvara for statens avtaliojesjofart pa

Gotland har legat pa olika instanser genom arethars&999 ligger
ansvaret hos Rikstrafiken. Fore 1999, da Sjofarketehade uppgiften att
inga och ansvara for statens avtal om linjesjfarGotland, beslutade
regering och riksdag om nya trafikavtal.

Idén att trygga den reguljara gods- och persokeafiill och fran
Gotland framtrader aterkommande nar trafiken haattsteller
diskuterats i kammaren. Vid flera tillfallen hakRdagen slagit fast att
staten har ett politiskt och ekonomiskt ansvard&nna trafik: staten ska
garantera en grundlaggande transportforsorjning fidrga mellan
Gotland och fastlandet.

Senast riksdag och regering behandlade Gotlanttstnafar i samband
tillkomsten av 1998-ars trafikavtal. De var da enggn att staten aven
fortsattningsvis bor trygga en tillfredsstallandagon- och godstrafik-
forsorjning mellan fastlandet och Gotland (Pro@@/97:33). Trafiken
skulle kAnnetecknas av att den var passageraryaaliongslivsanpassad,
saker och miljdanpassad. Trafikutskottet ansadedtvar ett krav att
vagen till och fran Gotland alltid ska vara 6ppbat(1995/96:TU7,
avsnitt 3.3). Kostnaderna for atagandet fick dat& bverstiga
davarande trafiksystems kostnader om 175 miljonamde per ar (205
miljoner i 2009-ars penningvarde). Riksdag och riegeansag aven att
utgangspunkten skulle vara en av staten garankastdafik pa tva
fastlandshamnar. Vilka hamnar pekades inte ut, dedtia skulle
utkristalliseras av de ekonomiska forutsattningan gjavs samt att

0 Genom lagen (1996:16) om begrénsning av rattemeditiva linjesjofart pa Gotland
bemyndigas regeringen att meddela féreskrifter egrénsning av ratten att utféra
regelbundna sjétransporter mellan Gotland och s$vkamn utanfor Gotland.
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trafiken skulle vara passagerar- och naringslivegaProp 1995/96:44,
bet.1995/96 TU:7)

Sedan statens intrade i Gotlandstrafiken har tetadtavtal om trafik
tecknats. Gotlandstrafiken har varit ett statligg\aar i snart 40-ar men
trots det har det aldrig varit en enkel fraga vilkeafik som ska bestéllas.
En kraftig sdsongsbunden och veckodagsbunden icariatfterfragan

pa transportstjansten gor att det ar svart atrmticeffektiva upplagg.

(%158)2@)+ :63( 25+

Sedan 1999 ar det Rikstrafikens uppgift att ing@ asvara for statens
avtal om linjesjofart pa Gotland. For att ge endrakd till dagens
trafikniva kommer detta avsnitt att beskriva hafitutbudet utvecklats
Over tid.

Av vad som framgatt av tidigare avsnitt ska statesvara for ett
grundlaggande basutbud av person- och godstrafikfér@ aret runt
mellan Gotland och fastlandet. | de utredningar @@positioner som
forfattas under 90- och 00-talen har basutbudénigefts som tva
dubbelturer per dag pa den norra linjen samt ebeltir per dag pa den
sddra linjen, aret runt (t ex Prop. 1996/97:33,18£6/97:TU4). Detta
har ocksa Riksdagen godkant (rskr. 1996/97:34)b&ttitbud om tre
dubbelturer per dag ger cirka 2 200 enkeltureraSdrikstrafiken fick
uppgiften att inga och ansvara for statens avtaligj@sjofart pa
Gotland, har utbudet 6kat till omkring 2 800 enlgdt per ar. Okningen
skedde framforallt i samband med ett tillaggsautalertecknat den 7
mars 2002.

Tillaggsavtalet tecknades for att reglera insagram, och ersattning for,
de nybyggda snabba Ropax-farjorna (SF 1500) &ggisavtalet medgavs
ocksa att antalet turer kunde 6ka: "Uttver trafikeatigt ovan kan
rederiet under avtalstiden utfora ytterligare kafyfte att stimulera
trafikbkning och for att tillgodose trafikbehoveTi{laggsavtal, RT 1999-
135/32, s. 3). Aven basutbudet 6kades nagot i amth titaggsavtalet. |
grundavtalet angavs ett basutbud om 2 194 och géiiaggsavtalet
andrades detta till 2 212 enkelturer per ar.

Ett 6kat trafikutbud férvantades endast innebarearyginell
arskostnadsokning, fran cirka 220 miljoner till@skostnad om 230
miljoner kronor** Kostnaden stannade dock inte vid 230 miljonergper
| avtalet var ersattningen for bunker indexbaserttket gjorde att
kostnaderna rusade i héjden nér oljepriset ste@088, nar priset pa

#1230 miljoner i 2002-&rs penningvarde motsvarar @dner kronor i 2009-rs
penningvarde.
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bunker var som hdgst, var kostnaden for trafike? iBdljoner kronor
(2008-ars penningvarde).

| anbudsprocessen som foregick nuvarande avtalvangget absolut
basutbud. | forfragningsunderlaget fanns istaliekeav pa att trafiken
skulle klara en arlig trafikokning pa 1,5 procerérf det utbud som finns
under avtalets forsta ar, det vill siga 2009, méglighet att flytta 100
turer till kommande ar. Utbudet 2009 skulle vanma ferocent storre an
utbudet 2006, med mojlighet att flytta 200 turérkbmmande ar. Det
(enda) anbud som inkom inkluderade fyra fartygsativar ytterligare ett
fartyg, jAmfort med den fartygsflotta som operattngttjade under
foregdende avtalsperiod. Det totala kapacitetskiskugle dock klaras
aven utan det ytterligare fartyget.

Innevarande avtal ar ett nettoavtal, vilket innedtfioperatéren tar alla
intéakter fran trafiken och darutover far en ersatrfran Rikstrafiken
som tacker underskottet i trafiken. Statens erseffusteras med ett
index som i huvudsak ar beroende av bunkerpristtindgar. Bunker-
prisforandringar delas lika mellan staten och ried&t Vad galler
kostnaderna for trafiken under innevarande avtalspderaknas dessa
bli 334 miljoner kronor under avtalets forsta 80@Q). Aret darefter
forvantas kostnaden bli 361 miljoner for att déaefortsatta tka
successivt till 392 miljoner kronor ar 2014. | avled att Rikstrafiken
och operatéren kommer att dela pa eventuella bpnikéirandringar
forvantas statens kostnad for Gotlandstrafikemnar stabil.

5+5'06(3 %62%4

Det statliga atagandet i linjesjofarten mellanlfasdet och Gotland har
Over tid visat sig vara dyrare &n beréknat octesgastravan att minska
kostnaderna gar som en rod trad genom historierfidista tva avtalen
mellan Rederi AB Gotland och staten, 1971-1977ekispe 1978-1983,
innebar att rederiet fick full kostnadsteckning.télen fick ocksa flera
tillagg i samband med nybestéllning av fartyg.

Infér den tredje avtalsforhandlingen, som avsagppen 1984-1987,
tillsatte staten en sarskild forhandlingsman. Rietieresebyra-
verksamhet, restaurationsverksamhet och en deharedksamheter
lyftes da ut ur avtalet. Under denna period Ovesgmksa Vagpris-
principen, vilken innebar att Gotlandstrafikensaté@r person- och
godstransport skulle motsvara kostnaden for afefisamma stracka pa
jarnvag respektive vag (Prop. 1974:140principen hade inneburit att

“2 Tidigare avtal har varit bruttoavtal, vilket innefi att staten tagit alla intaktsrisker
och alla eventuella kostnadsékningar.
3 Syftet med Vagprisprincipen var att forbattra bggilserna for befolkningen pé
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priserna for transporter av bade personer och sjodgigt kraftigt i och
med statens ingripande i trafiken 1971. Farjetatadle istéllet
faststallas med hansyn till trafikens kostnadsuklieg, ansprak pa
kapacitet och komfort (Prop. 1985/86:105). Kostuaascklingen
forblev dock ogynnsam for staten och regeringedguiet nodvandigt
att omprova trafiken. Alternativet att enbart haf@stlandshamn
utreddes, liksom majligheten att tillata konkurreda farjetrafik —
atminstone under sommarmanaderna (Sjofartsver@@g)1

Infor det fjarde avtalet, som strackte sig mell@88 och 1997,
upphandlades trafiken for forsta gangen genornétidsforfarande i
konkurrens. Avtalet var synnerligen annorlunda @nidigare avtalen.
Rederiet fick till exempel ersattning for varje eftkr, medan fasta
kostnader betalades av staten. Operatoren fick évdmnus om denne
lyckades Oka trafikvolymen. Upphandlingen vann&Navdstrom &
Thulin.

Infér den femte avtalsperioden, 1998-2t0fillsatte staten en
parlamentarisk sammansatt kommitté med uppdragatbeta ett forslag
till en langsiktig l6sning av farjetrafiken till bdran Gotland (Dir.
1993:69). En utgadngspunkt for kommittén var attdarforslag till "en
bra person- och godstrafikforsorjning till 1ag keesd for staten”.
Kommitténs slutsatser var att staten aven forts#jsvis borde garantera
en tillfredsstallande person- och godstrafik pafagilandshamnar till
och frAn Gotland. Kostnaderna for trafiken skutieifa tillatas 6ka
under kommande period (Prop 1995/96:44, bet 1995(96).
Kostnaderna for trafiken fortsatte emellertid && 6Regeringen tillsatte
en sarskild utredare som "genom férhandlingar nmexdrida parter [ska]
soka na en langsiktigt hallbar totallosning fofiken till och fran
Gotland” (Dir. 2000:108, s. 1). | utredarens sltd@ioédande, Garanterad
transportstandard for Gotland (SOU 2001:66), fagskrafik pa tva
fastlandshamnar, tre dubbelturer per dygn aret samtkt pris for
godstransporter och rabatterat pris for gotlanningassutom foreslogs
att naringslivet och offentliga aktorer pa Gotlakalle samarbeta mer
for att effektivisera transporterna. Regeringenldéde forslag som
lamnades, men bedémde att det inte fanns utrymmnegtfgenomfora
alla forslag, exempelvis sankt taxa for gods.

Ar 2005 inleddes en ny anbudsprocess for nastaaradl, vilken avsag
perioden 2008-2015. Fyra rederier kvalificerade sign ingen lamnade
in nagot anbud. Anbudsprocessen avbrots darforna@is och
forfragningsunderlaget omarbetades for att attafer aktorer att
lamna anbud. Bland annat inférdes foljande andring@eratoren kunde

Gotland, att gynna det gotlandska naringslivetdkitlandsdelens lokaliseringspolitiska
attraktivitet och att gynna turismen (se Prop.197@).
* Avtalet forlangdes genom option till och med 2008.
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valja avtalsperiodens langd (sex eller tio ar)gammare turer
accepterades, branslesnala fartyg premieradesobbgtlla som lamnade
seridsa anbud fick en miljon kronor i kompensatidasta anbudsprocess
inleddes 2006. Ett anbud inkom, fran Destinationl&al AB. Den 23
november 2007 tecknades det sjatte avtalet onsjofpt mellan
fastlandet och Gotland, som avser perioden frandgri 2009 till 31
januari 2015.

%'3*/ 2(%15&

Under innevarande avtalsperiod avser operatordsedtiva trafiken med
fyra fartyg: tva stora snabba Ropax-fartyg (SF 150td en kapacitet
p& 1500 passagerare, och cirka 2000 laneffieteh tv& mindre hég-
hastighetsfartyg (SF 700), med en kapacitet patdt@g respektive 780
passagerare och 145 respektive 160 personbilarupé av den olycka
som intraffade i Nynadshamn den 23 juli 2009 beddiwsk trafiken for
narvarande med tre fartyg. De tva SF 1500 gafiktémet runt och utfor
huvuddelen av persontransporterna och i princgp@addstransporter. De
vanligtvis tva SF 700 anvands under mellan- octshégng for
passagerare och personbilar pa Nynashamnslinjen.

Gotlandstrafiken ar mycket uppskattad av resenareitket marks pa
resultatet fran de néjdkundundersodkningar som gémismvarje ar
(Rikstrafiken 2009e). | de senaste undersokninggd@6-2008) har
andelen nojda kunder (resenarerna) uppgatt tillamed1 och 93 procent,
mellan fyra och sju procent har uppgivit att dekearvarit néjda eller
missnojda. Endast en till tva procent av kundemravarit missnojda.

Dagens tonnage ar ocksa uppskattat av saval goesiahter och
resendrer som av Gotlands néaringsliv och samhgdidtiretradare. Nar
de stora SF 1500-farjorna sattes in i trafik 20pplevdes detta som en
betydande kvalitetsforbattring. Detta bade fot@tnaget var nybyggt
men ocksa for att 6verfartstiden blev kortare. Sdigttforbrukar
fartygen mycket bransle och ger upphov till hégéskostnader och
kraftig negativ miljopaverkan. Gotlandstrafikenstfiukning av bunker
har uppskattats till ungefar 55 500 ton per aketiger koldioxidutslapp
pa 175 000 ton. Detta motsvarar arsforbrukningemifigefar 61 000
genomshnittliga personbil&F.

> Med "lanemeter” avses lastkapaciteten, métt i meteseende lastbilar, slap och
trailers for godstransporter.

“° Berékningen baseras pa uppgifter frdn SIKA om gesottlig korstracka for
personbil p& 1518 mil per &r, samt uppgift frannBortstyrelsen om genomsnittliga
koldioxidutslapp om 197gram per kilometer for Sges fordonspark 2008, dar hansyn
till fornybara branslen inte ar medtaget.
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Trafiken bedrivs pa tva linjer: Visby — Nynashamoifa linjen) och
Visby — Oskarhamn (s6dra linjen) (se kartbild ngd@irka 75 procent
av personresorna under aret foretas pa den nojea liGods-
transporterna ar daremot relativt jamnt fordeladdian de bada linjerna.
Overfartstiden pa& den norra linjen ar normaltitmentar och 15 minuter
med SF 1500 samt tva timmar och 55 minuter med(®FFa den sodra
linjen ar dverfartstiden cirka 20 minuter kortare.

Efterfragan pa personresor till och frAn Gotlanderar kraftigt Over aret
och mellan vardagar och helger, medan efterfragagogstransporter &r
relativt jamnt fordelat dver aret (se figur neddd¢n kraftiga variationen
i efterfragan gor att trafikaret i princip kan inaei fyra olika sasonger
med olika tidtabeller: lag- och hogsasong samt &égsgens for- och
eftersasonger. Storhelger, som exempelvis jul Gk utgoér undantag
fran det generella resmonstret eftersom efterfragaar betydligt hogre
an vad som annars galler for den aktuella sésongen.
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Antal passagerare och lastmeter per linje och marh2008
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- = = =lastmeter norra linjen =— = Lastmeter sddra linjen

Passagerare norra linpp—— Passagerare sddra linjen

Under lagsasong fran mitten av oktober till mittanapril omfattar
trafiken i princip tva dagliga turer Visby — Nynashn — Visby och en
daglig tur Visby — Oskarhamn — Visby.

Under for- och eftersasongen, fran mitten av dijblrilnitten av juni och
fran mitten av augusti till mitten av oktober, fignks trafiken pa den
norra linjen med fler turer, foretradesvis i sambamed veckosluten.
Under hégsasong, fran mitten av juni till mittenaagusti, kérs vanligen
fem turer per dag men upp till sju turer om dagimekommer i samband
med veckosluten. Pa den sodra linjen utdkas tnafiked en daglig tur
under perioden fran mitten av juni till mitten péaber.

Under 2008 gjordes cirka 2800 enkelturer. De trarsarmanaderna star
for 6ver en tredjedel av det totala antalet turgrli &r kapacitets-
utnyttiandet som hogst, bade gallande passagechrgallande last. D&
utnyttjas 62 respektive 73 procent av kapaciteserfigur nedan). Over
aret utnyttjas i genomsnitt 36 procent av passakgpaciteten och 60
procent av lastkapaciteten (inklusive personfordon)
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Andel passagerar- och lastbelaggning, inklusive paagerarfordon,
procent av total kapacitet 2008
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Kapacitetsutnyttjandet kan aven illustreras utifnéin manga turer som ar
fullbelagda eller néra fullbelagda. | tabellen nededovisas antalet turer,
samt andelen turer av det totala antalet tureng@arad, som har ett
kapacitetsutnyttjande pa 85 procent eller mer eéugdller passagerare
respektive last (inklusive passagerarfordon).

Totalt antal enkelturer per manad samt antal och adel med
kapacitetsutnyttjande 85 procent eller mer 2008

Antal eller andel enkelturer med minst 85 % beldggsgrad for

2008 passagerare och/eller last

Antal turer Antal turer Andel turer Antal turer Andel turer
Manad totalt passagerare passagerare last 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 for juli manad — som &r d&mad som har hogst
belaggningsgrad — hade 28 procent av turerna égdeingsgrad for
passagerare pa 85 procent eller mer ar 2008. Matsta siffra for last
(passagerarfordon och gods) &r 46 procent. Ovardret hade tolv
procent av turerna en belaggningsgrad pa minst@&sept for
passagerare, motsvarande siffra for last var 28gmto

Gotlandstrafiken haller en hog klass internatidrssitt. | en jamforelse
med andra farjelinjer har Gotlandstrafiken en hégagnsnittlig
hastighet. Farjorna ar ocksa stora i jamforelse amefta linjer och
turtatheten ar — som ovan beskrivits — synnerligaégi forhallande till
efterfragan, speciellt under lagsasong. Biljettdréy relativt I1agt i en
internationell jAmforelse. Undantas valdigt kotid@skor och farjelinjer
av minikryssningskaraktar, ar biljettpriset ungef@rprocent lagre per
sjomil (strackan Visby — Nyndshamn) &n genomsn(leiKinsey &
Company, 2008).
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(%*/<,(2<,4525&3*/ :63('(5<%*+3 874
"Transportpolitikens dvergripande malet ar att sékdla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallb@nsportforsorjning
till medborgarna och néaringslivet i hela landeRt¢p 2008/09:93 s. 14)

5 + " #

"Transportsystemets utformning funktion och anvandrska med verka
till att ge alla en grundlaggande tillganglighetdrgod kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft isdhklndet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill digyardigt svara mot
kvinnors respektive méans transportbehov.” (PropB20@ 93 s.16)

I(3- 5/3(5* %( %6 1)*&25,*/87432 (Prop 2008/09:93 s. 18)
Medborgarnas resor forbattras genom tkad tillfidyhtet,
trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattomh starker den
internationella konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbattras inom och mellan regiosamt mellan
Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultatet av
transportpolitiken medverkar till ett jamstallt Sadtie.
Transportsystemet utformas sa att det ar anvanttvgrersoner
med funktionsnedséttning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satada och vistas i
trafikmiljoer, okar.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, ighoch cykel
forbattras.

"3 16" # 7 VH# #"

"Transportsystemets utformning, funktion och anviing ska anpassas
till att ingen ska dédas eller skadas allvarliget Bka ocksa bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa upgr{@rop 2008/09:93
s.30)
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1(3- 5/3(5*%( %6 .;*/0%/87432  (Prop 2008/09:93 s.31)
Antalet omkomna inom vagtransportomradet halvechsamtalet
allvarligt skadade minskas med en fjardedel me2@d7 och
2020.
Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidshaifiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadhdkveras
mellan 2007 och 2020.
Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet och luftfartsomradet nansk
fortlopande.
Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméleegransad
miljdpaverkan nas genom en stegvis okad energitffak i
transportsystemet och ett brutet beroende av obsinslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ar obeteeaw fossila
branslen.
Transportsektorn bidrar till att Gvriga miljokvatsmal nas och
till minskad ohéalsa. Prioritet ges till de miljojtedka delmal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydéise
mojligheterna att na uppsatta mal.

(%*/<,(2<,4525/&% <(5*-5<3(

Som utgangspunkt for hur arbetet med att uppnéatsportpolitiska
malen ska ske finns ett antal vagledande prindipep 2008/09:93 s. 8,
Prop 2008/09:93 s.59):
kunderna ska ges stor valfrihet att bestamma huilldesa och
hur en transport ska utféras
beslut om transportproduktion bor ske i decenteadide former
samverkan mellan olika trafikslag ska framjas
konkurrens mellan olika trafikutdvare och transplbernativ ska
framjas
trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en
utgangspunkt nar transportpolitiska styrmedel ntias.
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For att sékerstélla att de trafikupplagg som tamfr utredningen ar i
linje med de transportpolitiska malen, men ockdiagde och
kommande lagkrav eller andra regler kommer ettl aestriktioner att
upprattas. Dessa gar att likna vid "minimikrav” cager lagsta (eller
hogsta) niva for vissa, preciserbara aspekteradikén.

3/2(5825,*3( 3123( 1)*&25,*/874

| funktionsmalet Tillganglighet ligger forst ochéafnst att
"transportsystemets utformning funktion och anvangrska med verka
till att ge alla en grundlaggande tillganglighetdrgod kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft ishklndet.” (Prop
2008/09:93 s.16). Restriktioner for vad som ar dtaggande
tillganglighet for farjetrafiken till Gotland ganie att satta - det &r ju
precis detta som denna utredning avser precisém@nibt ar det maojligt
att uppratta restriktioner for andra delar av fim$malet Tillganglighet.
Rikstrafiken har valt att satta restriktioner fdtr gikerstalla att de
upplagg som utreds ar tillgangliga for funktiongdrede, barn och att de
ar jamstallda.

5 #$$

| framtagandet av trafikupplagg fran 2015 ar dktigt att sékerstalla att
trafiken ar tillganglig aven for personer med fuoksnedsattning (Prop
2008/09:93). Rikstrafiken har tillsammans med ddranrafikverken
enats om en gemensam definition av begreppetridigghet i
transportsystemet. Kontentan av denna ar att toatespinte ska vara
den lank som avbryter méjligheten till ett sjalvstigt liv (Sjofartsverket
2005). Generellt galler salunda att alla resengam till vardags klarar
sig sjalva eller med assistent, ska kunna resakoiektivtrafiken.

Fartygen i kommande trafik ska klara lagstadgade kir
funktionshindrades milj0. Detta inkluderar Sjofadekets foreskrift
2004:25 om anpassning av passagerarfartyg medmé#hgersoner
med funktionshinder (eller SJOFS 1992:10 for fattyggda fére 2004)
och kommande EU-férordning i fragan.
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Statlig ersatt linjesjofart mellan Gotlands ochtleasdet ska klara
féljande krav:

- Personer med funktionshinder ska kunna vistas odnhbchn anvanda
all den service som finns. Information, miljo, Seevsasom
restaurang/caféverksamhet och hygienutrymmen, &arigf
utrustning for resenarerna ska vara utformad fdvetev som
personer med funktionshinder har.

- Pa&- och avstigning av farjan ska kunna ske pattigt satt aven
for personer med funktionshinder.

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

- Ledsagarservice ska finnas att tillga efter forlsiadkning vid behov
av assistans i samband med till exempel forflyggmmellan terminal
och fartyg eller vid byte av fardmedel.

- Biljettbokning och biljettforséljning ska vara arggad for personer
med funktionsnedsattningar. Biljett- eller bokniagstemet far inte
vara upplagt sa att funktionshindrade missgynngwiger eller
service.

- Atgarder for att forbattra sékerheten for funktionslrade &r
prioriterade.

| funktionsmalet Tillganglighet ligger att 6ka barmgjligheter att sjéalva
pa ett sakert satt anvanda och vistas i trafikmilj@rop 2008/09:93).
Barnen ska kunna ta sig pa egen hand mellan méakmlet vill saga att
barnen ska ha rorelsefrinet, utan att vara beroau@adra, for att resa.
For det krdvs sakra och trygga transporter, soutférmade till barnens
forutsattningar och behov.

For att linjesjofarten till Gotland ska kunna uplfymalet kravs att barn
ska kunna lamnas i operatérens férsorg vid avgamgshresa sakert i
trygg miljo, for att sedan 6verlamnas vid ankomsthaOperatéren
maste alltsa kunna ta ansvar for ensamresanderisaséikerhet och
trygghet vid 6éverlamnande och under éverfartenriga fall har barns
resséllskap ansvar for deras sakerhet och trygghet.

Operatdrens ansvar ska vara:

- Att 6verlamning av ensamresande barn fran vardreadsh sker
sakert och tryggt i terminalen. Barnens och vardhadarnas
identiteter ska kontrolleras av operatéren.

- Att ombordpersonalen féljer ensamresande barattifior barn
sarskilt inrett utrymme, som ar bemannat under. fBestnen ska ha
mojlighet att ata under fard.
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- Att 6verlamning av ensamresande barn fran vardeadsh sker
sakert och tryggt i terminalen. Barnens och vardhadarnas
identiteter ska kontrolleras av operatéren.

8" n

Enligt funktionsmalet tillganglighet ska Sverigearsportsystem vara
jamstallt i bemarkelsen att systemet likvardigt skara mot kvinnors
respektive mans transportbehov (Prop 2008/09:93.s.1

Rikstrafiken har i utredningar infor trafikavtallvatt basera jamstalld-
hetsarbetet pa information om hur kvinnor och mgplever olika
aspekter av myndighetens insatser. Informationennker bland annat
fran fordjupade analyser av Rikstrafikens resemitstsckningar,
daribland de aterkommande néjdkundundersokningacha
resvaneundersokningarna. Hittas markanta skillnglgier kvinnor och
man upplever olika aspekter av trafiken laggs slledkt i den vidare
utredningen pa hur ett trafikupplagg som skullaléti jamnare
ndjdhetsfordelning ser ut.

Av den néjdkundundersoékning som genomfordes unde® 2m
farjelinjens kvalitet och service framgar inga narta skillnader mellan
man och kvinnor. Kvinnor ar éverlag aningen meida@n ménnen och
den enskilda fraga dar detta monster framtradet &xdsdgan om det ar
enkelt att resa med bagage (pa en sjugradig skalmgnnen ett betyg
lagre).

3/2(5825,*3( 3123( .;*/0*/874

Hansynsmalet ar Sakerhet, miljo och halsa. Deadjifart till och fran
Gotland som ar aktuell for nasta avtalsperiod gkafydla aktuellt
regelverk. Krav vad galler miljo och sakerhet reggedels i nationell och
internationell lagstiftning, och dels i internatedla 6verenskommelser
och konventioner som undertecknats av olika statafiken ska vid
varje tillfélle uppfylla alla de krav som stallsllamplig lagstiftning och
tillampliga internationella 6verenskommelser ocimkentioner som
Sverige undertecknat.
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Rikstrafikens huvuduppgift ar att skapa grundlagigatillganglighet
genom den interregionala kollektivtrafiken. Forkathna atgarda
tillganglighetsbrister maste dessa forst identfse=or detta andamal har
myndigheten utvecklat en metod som mater individedgigheter att
forflytta sig med ett kollektivt fardmedel (flygéafja, buss och tag). Detta
sker genom att mojligheten att resa fran en vissrkanhuvudort till en
malpunkt, som kan vara en annan kommunhuvudort &tidlygplats,
mats och varderas. Analysen ar datoriserad ochrdmpa verkliga
resmojligheter med samtliga linjer i det svenskbekativtrafiknétet och
med kopplingar till grannlanderna fran Samtrafikdatabas.

Tillganglighetsanalysen bearbetar olika kriteriemsar uppstallda utifran
de transportpolitiska malen samt Rikstrafikens Ipewidg om vad som
kan anses vara en god, acceptabel eller daligmifitighet till olika
resmal.

Foljande kriterier anvands:
Kriterium 1: Till Stockholm
Kriterium 2: Fran Stockholm
Kriterium 3: Internationella resor
Kriterium 4: Kultur, service och speciella inkop
Kriterium 5: Region- eller universitetssjukhus
Kriterium 6: Universitets- och hdgskoleorter
Kriterium 7: Alternativa malpunkter i angransanda |

Kriterierna innehaller krav pa maximala restidestelsetider, nar pa
dagen resorna behover ske, med mera for att uppadoeptabel eller
god tillganglighet. Uppfylls inte dessa krav algéingligheten dalig. |
modellen illustreras detta pa en kartbild dar embwn far grén, gul,
eller rod farg — vilket symboliserar god, acceptaier dalig
tillganglighet — beroende pa hur val ett vissteiiim uppfylls.

Kriterierna ar skapade for att vara allmangiltigh &unna galla resmal
som ar intressanta for samtliga kommuner i landetanalysresultatet
kan slutsatser dras om var behov av insatser liggent vilka konse-
kvenser for tillgangligheten som en eventuell f@é@mg i mojligheterna
att resa innebar. Modellen maéjliggér namligen iafel kan laggas till,



RIKSTRAFIKEN

SAMRADSVERSION Sida
77 (78)

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

eller plockas bort, varefter det ar mojligt atést vilka konsekvenser
detta skulle ge for tillgangligheten.

Om en kommun visar sig ha dalig standard i visgtarker det vill saga
kraven for acceptabel standard inte uppfylls aradatt betrakta som en
indikator att insatser fran Rikstrafiken kan vara aktuettaaervaga.

n # * $
Tillgangligheten till Gotland &r relativt god. Méxilp av flygtrafiken
uppfylls god tillganglighet i tf€av de sju kriterierna och i tv& kriterfér
uppfylls kraven for acceptabel tillganglighet. Féa kriterier, kriterium 4
och 7, uppfylls emellertid inte kraven fér accepgtaiilganglighet. |
dessa kriterier har flyg uteslutits som fardmedetrh&nsyn till resans
syfte. En férdjupad analys presenteras nedan,vitkedhandlar varfor
kraven for acceptabel tillganglighet acceptabed uqppfylls.
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Kriteriet méter tillganglighet till Stockholm, Gdierg, Malma,
Sundsvall, Umea, Luled, Képenhamn eller Oslo. Fggr har uteslutits
for kriteriet med hansyn till resans syfte.

God tillganglighetDet ska vara mojligt att nd dessa orter en enkplu
formiddagen och en pa eftermiddagen sju dagar @ekar Fran varje
kommun analyseras resmojligheten till den storsthet storstads-
alternativ man har bast resmgjligheter till. Restidka inte vara langre
an tre timmar. Krav pa fyra timmars vistelsetid laelklockan 10:00 och
18:00.

Acceptabel tillganglighetDet ska vara mojligt att na dessa orter en
enkeltur pa formiddagen och en pa eftermiddagermiagar per vecka.
Fran varje kommun analyseras resmojligheten till sterstad eller
storstadsalternativ man har bast resmojligheteRéstiden ska inte vara
langre &n fem timmar. Krav pa fyra timmars vistiétseellan klockan
10:00 och 18:00.

For Gotland ar det Stockholm som ar aktuellt attuvdder perioden 4
februari till 14 november (2010) gar det alla dag@m sondag att resa
fran Visby klockan 07:05 och vara i Stockholm klank11:40, vilket ger
en restid p& fyra timmar och 35 minuter nar flyglamtas'® Séndagar
gar farjan klockan 08:05 och med ankomst i Stoakhb2: 35. Resan
tillbaka gar alla dagar i veckan klockan 18:20rell®:20 med ankomst i
Visby klockan 23:20 respektive 00.20 (fem timméahder perioden 21
till 27 juni gar inga sena turer fredag och l6rday under perioden 27

" Kriterium 1, 2 och 6.
“8 Kriterium 3 och 5.
9 Under perioden 15 november till 26 januari géjafainte 07:05 pa tisdagar heller.
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juni till 16 augusti avgar farjan som regel serfad@ Nynashamn an
under resterande del av aret.

For Kriterium 4 ligger farjetrafiken pa gransen &t klara kraven for
acceptabel tillganglighet. For att klara acceptaitiginglighet i
Kriterium 4 kravs endast ytterst sma forandringiirexempel en viss
tidtabellsjustering.
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Flygresor har uteslutits for kriteriet med hansjinrésans syfte.
| modellen har preciserats att tur- och returrésase under samma dag.
God tillganglighet Mojlighet att fran varje kommun na huvudorten i
minst tre kommuner med 50 000 invanare eller med ererestid till
respektive kommun pa max tre timmar.

Acceptabel tillganglighetMdjlighet att fran varje kommun na huvud-
orten i minst tvd kommuner med 50 000 invanare elier med en restid
till respektive kommun pa max fyra timmar.

Fran Visby nars inga andra stérre kommuner pa raiadrfyra timmar.
Bara Stockholm nas pa mindre an fem timmar. | &tokholm finns
dock ett storre antal kommuner med mer &n 50 OGéniare.
Narliggande ar till exempel Solna. Det gar attigetidl Solna centrum pa
mellan fem timmar och fem och en halv timme beregpd avgang och
riktning.

For att klara gul standard i Kriterium 7 endast rhgdp av farjetrafik
behdver restiden minska. Férandringen ar dockarteemt stor jamfort
med restiden med snabbfarjan (SF 700) idag. Restida&lag cirka tre
timmar Med anslutningstiden med buss en timme enttdn minuter
(inklusive pastigning) pa strackan Nynashamn-Stolrkhar restiden 4
timmar och femton minuter till Stockholm. Ska a®wina nas tar det
ytterligare cirka 30 minuter inklusive ganglank tilnnelbanan enligt
Resplus. Det saknas saledes cirka 15 minuter (Bohaol respektive 45
minuter (Solna) for att klara tidsgransen 4 timmar hansyn inte tas till
flygtrafiken. Returresan ar lite varre att klareeefom anslutningsbussen
startar frAn Stockholm en och en halv timme innagéag for farjan.



