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Regeringen foreldgger riksdagen vad som har tagits upp i bifogade utdrag
ur regeringsprotokollet den 20 februari 1986 for de atgiarder och de dnda-
mal som framgdr av féredragandens hemstéllan.

Pa regeringens véagnar

Olof Palme

Sven Hulterstrom

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas fortsatt firjetrafik till Gotland pa en nordlig och en
sydlig linje. Trafikutbudet bor bittre anpassas till transportefterfragans
kraftiga variationer mellan hogsisong och lagsisong. Bindningen melian
persontrafiktaxan och SJ:s tagtaxa bor slopas. 1 stéllet bor en mer utpriig-
lad prisdifferenticring tillimpas. Vidare foreslas att prisregleringen av last-
bilstrafiken till Gotland och det sirskilda statsbidraget till transportforeta-
gen skall upphora den 1 juli 1986. Slutligen foresls att statsbidraget till
trafiken for budgetaret 1986/87 begrinsas till 54 milj. kr.
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Forslag ull

Lag om upphdvande av lagen (1979:1035) med

bemyndigande om utjamning av taxor fOr vissa
lastbilstransporter;

Harigenom féreskrivs att lagen (1979:1035) med bemyndigande om utjim-

ning av taxor for vissa lastbilstransporter skall upphéra att gilla vid ut-
gangen av juni 1986.
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Kommunikationsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantride den 20 februari 1986

Nirvarande: statsministern Palme, ordférande, statsraden I. Carisson,
Lundkvist, Feldt. Sigurdsen. Leijon, Hjelm-Wallén, Peterson, Andersson,
Bodstrom, Goransson, R. Carlsson, Holmberg. Hellstrom. Wickbom,
Hulterstrom, Lindgvist

Foredragande: statsradet Hulterstrom

1 Inledning

I skrivelse till riksdagen den 27 juni 1985 (skr. 1985/86:6) redovisade
regeringen for riksdagen att kostnadsutvecklingen i Gotlandstrafiken var
sadan att Kostnaden for trafiken vésentligt skulle komma att éverstiga det
belopp som riksdagen anvisat for statsbidrag till trafiken for budgetiret
1985/86. 1 skrivelsen redovisades dven att transportradet (TPR) skulle fa i
uppdrag att forutsittningslost se over trafiken med inrikining mot att frin
hasten 1986 kunna genomféra en trafik med turlista och tidtabell som
rymdes inom en kostnadsram om ca 40 milj. kr. for ett trafikar. Den 27 juni
1985 uppdrog regeringen at TPR att genomféra en utredning i samarbete
med berorda intressenter pi Gotland.

Den 13 januari 1986 6verlimnade TPR sin rapport Utredning om Got-
landstrafiken. 1 TPR:s rapport redovisas dven ett sarskilt yttrande fran
berorda intressenter pa Gotland. Rapportens sammanfattande kapitel bor
fogas till protokollet i detta drende som bilaga 1.

Regeringen har vidare genom beslut den 13 december 1984 uppdragit at
riksrevisionsverket (RRV) att se gver det s.k. Gotlandstilligget och stats-
bidraget till transportféretag som bedriver trafik pa Gotland.

I rapporten Godstrafiken till och fran Gotland redovisade RRV den 30
augusti 1985 sina Overvdganden. RRV:s rapport har remissbehandlats.
Svar har avgivits av statens pris- och kartellndmnd (SPK), transportradet,
lansstyrelsen i Gotlands lan. Gotlands kommun, ASG AB, Bilspedition
AB, Gotlands akericentral samt Sveriges industriférbund.

Rapportens avsnitt § och 6 bor fogas till protokollet i detta drende som
hilaga 2.

2 Bakgrund

Sedan ar 1971 har férjetrafiken mellan fastlandet och Gotland varit regle-
rad genom koncessionslagstiftning, ndmligen lagen (1970:871) om linjesjo-
fart pd Gotland. Sedan lagens tillkomst har Rederiaktiebolaget Gotland
(Gotlandsbolaget) i praktiken svarat for ail firjetrafik till och fran Gotland.
Ar 1972 infordes statligt stod till trafiken och sedan ar 1978 har siodet

t1  Riksdagen 1985/86. | saml. Nr 105

Prop. 1985/86:105

e}



utbetalats till Gotlandsbolaget i enlighet med avtal mellan staten och bola-
get. Nuvarande avtal giller till utgangen av ar 1987 och forlings fyra &r om
det inte sigs upp fore den 1 januari 1987.

Statsbidraget till Gotlandsbolaget okade kraftigt frin en nivd pa 20-30
milj. kr. i slutet av 1970-talet till 80 milj. kr. ar 1981. Direfter minskade
bidraget till ungefiar 65 milj. kr. Ar 1984 budgeterades statsbidraget av
Gotlandsbolaget till drygt 40 milj. kr. Utfallet blev omkring 71 milj. kr.
Bolaget har till TPR anmiilt ansprak pa statsbidrag for ar 1985 om 67 mil].
kr. och i bolagets budget for ar 1986, som innu inte godtagits av TPR,
beriknas anspraken pa statsbidrag till 61 milj. kr. DA har transportstddet
minskats med rederistéd om 4 milj. kr.

Farjetrafiken bedrivs med fyra fartyg, nimligen Visby, Gotland, Thjel-
var och Gute. Under vintersidsongen trafikeras Nynidshamn dagligen och
Oskarshamn alla dagar utom lérdagar. Sommartid Okar turtiitheten till tva
dagliga turer och dessutom trafikeras Vistervik och Grankullavik.

Vid sidan av firjetrafiken bedrivs dven omfattande lastfartygstrafik till
och frin Gotland med t.ex. cement och olja utan transportstéd. Gotland
har goda flygférbindelser med linjer till Stockholm, Norrkoping, Oskars-
hamn och Kalmar. Statsbidraget till nedsattning av flygtaxan uppgér till
drygt 14 milj. kr. for budgetéret 1985/86.

Fiarjetrafiken till Gotland véaxte snabbt under 1970-talet. Under 1980-ta-
let har antalet passagerare dock stagnerat och antalet resenirer per ar
uppgar f.n. till ca 850000. Aven godstrafiken utvecklades snabbt under
1970-talet. Sedan ir 1979 har godstrafiken legat pa en relativt konstant
niva. Det totala antalet dverforda trailers uppgar f. n. till ca 45000 per &r.

Utvecklingen av person- och godstransporterna till Gotland éverens-
stimmer forhallandevis vil med utvecklingen i landet i 6vrigt. Expansio-
nen i1 Gotlandstrafiken var dock nigot snabbare under 1970-talet 4n trafik-
utvecklingen i dvriga landet. Flygtrafiken till och frin Gotland har dkat
fran ca 200000 passagerare per ar i borjan av 1970-talet till 340000 ir 1984.
Under lagsisong reser lika manga med flyg som med firja till och fran
Gotland.

Farjetrafiken till Gotland karaktériseras av mycket kraftiga sdsongvaria-
tioner. Antalet passagerare i januari manad 4r ca 20000 och i juli ca
300000. Av resandet sker ocksa ca 55% under perioden mitten av juni till
mitten av augusti. Godstrafiken dr ddremot timligen jamnt férdelad 6ver
aret.

Totalintikten fran trafiken uppgick for ar 1984 till ca 190 milj. kr., varav
persontrafiken svarar fér 102 milj. kr., godstrafiken for 23 milj. kr. och
transportstodet for ca 65 milj. kr. Transportstddet innebir enligt RRV:s
rapport att inte ens halva kostnaden for godstrafiken erliggs av godskun-
derna.

Enligt géillande riktlinjer for taxesattningen i Gotlandstrafiken skall en
enkel personbiljett prisméssigt vara jimforbar med kostnaden for en tag-
resa av motsvarande langd. For lastbilsforetagens taxor i Gotlandstrafiken
giller en prisreglering som syftar till att en transport till Gotland prismas-
sigt skall vara jamforbar med motsvarande transport pa fastlandet.
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3 Foredraganden
3.1 Tillfredsstéllande transportférsorjning

I sitt betankande Over regeringens. skrivelse om Gotlandstrafiken (TU
1985/86:4) uttalar trafikutskottet att malet, en tillfredsstallande transport-
forsorjning for Gotland, allyamt bor ligga fast. I TPR:s utredning konstate-
ras dock att nagon klar definition av vad som skall anses som tilifredsstal-
lande transportforsorjning inte har gjorts av regering eller riksdag. I dis-
kussionen om Gotlandstrafiken har ofta trafikeringsalternativ domts ut

eftersom de av nigon intressent inte har ansetts innebra tillfredsstillande

transportforsorjning.

For egen del anser jag att begreppet tillfredsstillande transportforsérj-
ning inte entydigt kan definieras. Vad som ar tillfredsstillande varierar
fran tid till annan och innefattar en sammanvigning av faktorer som pris,
frekvens, regularitet, kapacitet, kvalitet, komfort, tillgdng till alternativa
transportmedel m.m. En frekvent trafik till hogt pris med 1ag kvalitet ar
inte tillfredsstillande, men en gles trafik med rimlig avgiftsnivd och god
punktlighet och kapacitet kan vara tillfredsstillande.

Vid en bedomning av vad som &r en tillfredsstillande transportforsorj-
ning fér Gotland maste man enligt min mening ocksa skilja pa person- och
godstrafik.

I frédga om persontrafik har Gotland i dag en omfattande firjetrafik och
mycket goda flygforbindelser. Foérandringar i firjetrafiken maste darfor
bedémas mot bakgrund av det totala trafikutbudet och inte mot enbart
fiarjetrafikutbudet. Det ar vidare viktigt att erinra om att statens engage-
mang i Gotlandstrafiken har varit inriktat mot att erbjuda gotlanningarna
en grundlaggande trafikforsorjning. Det har alltsa inte varit avsikten att
alimant subventionera resor till och fran Gotland. Daremot har en gynn-
sam och regionalpolitiskt viktig effekt av det statliga engagemanget i trafi-
ken varit en god trafikforsérjning dven for turismen. Jag anser att inrikt-
ningen av det statliga engagemanget bor vara ofériandrad och att den bér fa
genomslag i taxepolitiken. Jag aterkommer till detta senare i min foredrag-
ning.

Mot bakgrund av den totalt sett goda trafikforsérjningen som Gotland
har anser jag att forandringar och begransningar av firjetrafiken jamfért
med i dag kan genomforas inom ramen for en totalt sett tillfredsstillande
persontrafikforsorjning.

Betriffande godstrafiken ar situationen nagot annorlunda. I friga om
denna har forandringar av kapaciteten inte varit aktuell. Diskussionen har
rort val av hamnar pa fastlandet. I RRV:s utredning konstateras att trans-
portkostnadsnivan pa Gotland mitt som andel av saluvirdet och konsu-
mentprisnivan inte ar hogre in i dvriga landet, varfér dkningen av trans-
portkostnaderna genom en trafikomlaggning inte skulle stilla de got-
lindska foretagen eller konsumenterna sdmre an stora delar av dvriga
landet.

Sammanfattningsvis anser jag alltsd att férindringar mycket vil kan
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genomforas i farjetrafiken till Gotland med bibehillande av milet om en  Prop. 1985/86: 105
tillfredsstiillande transportforsérjning.

3.2 En eller flera fastlandshamnar under lagsésong

Mitt forslag: Trafiken skall bedrivas pa en nordlig och en sydlig linje.

Transportradets forslag: TPR:s forslag dverensstimmer med mitt for-
slag.

Skilen for mitt forslag: TPR har i sin utredning studerat cffckten pa
trafikforsérjningen och de ekonomiska konsekvenserna vid nagra principi-
ellt olika trafikeringsalternativ f6r Gotlandstrafiken.

TPR har studerat dels trafiklosningar med en bashamn som innebir att
trafiken under 13gsiasong koncentreras till en fastlandshamn, dels trafikios-
ningar som mer eller mindre ansluter till dagens trafik men dér trafiken
bittre anpassas till efterfrigan antingen genom anpassning av tonnaget
eller genom begrinsning av den olénsamma trafiken.

Genom att koncentrera trafiken under ligsisong till en bashamn pa
fastlandet kan anspraken pa statsbidrag minskas betydligt. TPR har stude-
rat ett alternativ med aretrunttrafik p& Oxel6sund och sommartrafik pi
Nyniashamn och Oskarshamn/Vistervik. Enligt TPR skulle en sddan 16s-
ning vara effektiv och medfora en rad fordelar. Detta alternativ ir ocksa
forenligt med den sa kallade vigprincipen med en trafikstark link som
ligger dar trafikunderlaget ir som storst.

Denna trafiklosning medfor vissa nackdelar for godstrafiken med for-
langda transportstrickor f6r gods fran sydligaste Sverige. TPR har upp-
skattat den genomsnittliga viagforlangningen till ca 8 mil f6r den anslutande
fastlandstransporten och berdknat transportérernas merkostnad till ca 10
milj. kr. per ar. Pa langre sikt torde det enligt TPR dock finnas méjligheter
att nedbringa denna kostnad visentligt genom att transporterna omstruk-
tureras. Jag vill ocksd i sammanhanget peka pd dels den gynnsamma
transportkostnadssituation som Gotland synes ha enligt RRV:s utredning,
dels mojligheten att anvinda eventuella besparingar pa statsbidraget till
Okad nedsittning av godstaxan pa Gotlandsfirjorna.

Ser man till persontrafiken dppnar bashamnsalternativet nya resemoj-
ligheter. Jamfort med dagens trafik far man dock vintertid en végforlang-
ning for anslutningstransporter pd ca 5 mil. Den totala genomsnittliga
restiden for en resenir minskar emellertid nigot genom battre vignat och
kortare farjedverfart. Den sammanlagda effekten av detta, om Nynidshamn
och Oskarshamn/Vistervik trafikeras under hogsdsong, har TPR skattat
till en samhallsekonomisk vinst om ca 2 milj. kr.

Det finns emellertid ocksa andra vinster med en bashamn som inte lika
latt later sig uttryckas i kronor och 6ren. Dagens vintertrafik med Got-
landsfarjorna medfor att endast resendrer som har bil kan na orter utanfor
Stockholmsomradet och Oskarshamn inom rimlig tid och utan dvernatt-
ning. Resande utan bil hinner i de flesta fall inte med kvillstagen fran



Stockholm, och anslutande kollektiva forbindelser saknas sa gott som helt
fran Oskarshamn. Fortsatt resa kriver évernattning. Oxeldsund som bas-
hamn dppnar méjligheter till anslutning med kviillstag till s4 gott som hela
landet via anslutningsbussar till Nykoping. Norrkdping, Katrineholm,
Fien och Stockholm. Priset for dessa anslutningsresor kan beridknas mot-
svara dagens anslutningsresa Stockholm—Nynashamn (f.n. 30 kr.). Den
samlade reskostnaden for nistan alla resendrer utan bil skulle ocksa bli
ungefir densamma eller nagot liagre én nu.

En annan vinst med en bashamnstrafik dr mojligheten till en mer fre-
kvent trafik och en battre anpassning av ankomst- och avgéngstider till
persontrafikens efterfrigan. I dagens vintertrafik maste avgangstiderna
bestammas helt med hansyn till godstrafiken for att anspriken pa statsbi-
drag inte skall 6ka ytterligare.

En bashamnstrafik ar vidare den enda trafikiosning som kan genomforas
inom den kostnadsram om 40 milj. kr. per ar som trafikutskottet vid
upprepade tillfillen uttalat sig for.

En bashamnslésning kan emellertid f6r nirvarande inte godtas av Got-
landsintressenterna som anser att TPR underskattat overviltringen av
kostnader pa trafikanter och godskunder. Foretagen skulle enligt Got-
landsintressenterna behdva anpassa lagerhallning och marknader efter tra-
fiken pd bashamnen och trafikanterna skulle drabbas utan mgjlighet att
kunna anpassa ett uppbyggt kontaktmdnster byggt pa slikt- och vénrela-
tioner. Gotlandsintressenterna har ocksd anmérkt att en bashamnstrafik
med endast fartygen Gotland och Gute inte skulle ge tiliricklig kapacitet
{or godstransporterna.

I det sarskilda yttrandet synes Gotlandsintressenterna emellertid inte ha
beaktat de mdojligheter till strukturfériandringar av bolagets taxor som vid
en bashamnstrafik ryms inom kostnadsramen 40 milj. kr. per ar. Vidare
har TPR i sin utredning belyst fyra olika trafiklosningar inom en bashamns-
trafik med olika kapacitetsinsats.

Jag finner emellertid i likhet med TPR att motstindet mot en bashamns-
trafik ir sidant att det inte dr limpligt att genomféra en sédan trafikom-
liggning. Mojligheterna till besparingar i statsbidraget far da i stallet sokas
inom ramen for nuvarande trafik, och en bashamnstrafik bér genomféras
forst dd en bredare uppslutning kring denna kan uppnds. Jag dterkommer
till frigan om besparingar i nuvarande trafik senare i min foredragning. Att
en bashamnstrafik inte kan genomforas innebér att statsbidraget till trafi-
ken inte kan rymmas inom den av riksdagen férordade ramen om 40 milj.
kr.

Jag vill i sammanhanget redovisa att kostnaden for transportstodet ar
knuten till kostnaden fér nuvarande tonnage pa sa satt att ett utbyte av de
iildsta fartygen, nigot som kan bli aktuellt under den nirmaste 5—15-ars-
perioden, skulle 0ka anspraken pa bidrag med for narvarande ca 10-30
milj. kr., beroende pa vilket tonnage som anskaffas.

Det maéste alltsa i fortsittningen godtas att trafik plancras for en hogre
arlig kostnad édn den tidigare forordade. 40 milj. kr. Detta galler dven utan
tonnagefornyelse.
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3.3 Andrade principer for Gotlandstrafiken

Eftersom en bashamnstrafik inte kan genomféras nu maste andra atgiirder
vidtas, for att begrinsa anspraken pd statsbidrag for Gotlandstrafiken.

Mitt forslag: Persontaxans bindning till SJ:s taxa slopas och ersitts
av en taxa som anpassas till de faktiska kostnaderna och markna-
dens mdjligheter.

Transportradets forslag: TPR har inte limnat ndgot forslag i taxefragan,
men har i sina 6verviganden ansett att taxan kan ses Over. Mitt forslag
dverensstammer med TPR:s overviganden.

Skillen for mitt forslag: Det statliga stodet till persontrafiken har hittills
varit inriktat pa att anpassa firjetrafikens persontaxor till SJ:s taxa.
SJ-taxan faststills numera av SJ som hiirigenom beretts mojlighet att pa
marknadsmissiga grunder med hansyn till trafikens kostnadsstruktur fast-
stilla avgifterna. SJ har ocksi i november 1985 infort en hogre grad av
prisdifferentiering mellan 13g- och hogtrafikdagar. Jag anser att samma
synsatt bor tillampas pa Gotlandstrafiken. At lata jarnvigens kostnads-
struktur och marknadsforutsittningar styra Gotlandstrafikens taxor ir en-
ligt min mening inte en lamplig ordning.

Jag forordar att nuvarande bindning av persontaxan till SJ-taxan slopas
och att persontrafikavgifterna i stillet far faststillas med hansyn till trafi-
kens Kostnader och anspriaken pd kapacitet. Inom ramen for ett sidant
system kan personer mantalsskrivna pd Gotland tillforsiikras sdrskilda
rabatter. Det ar ocksd viktigt att avgifterna inom Gotlandstrafiken framf{or
allt under hogsisong men dven under andra tider pd aret mer uttalat
utnyttjas for att styra efterfragan till tider och turer med ledig kapacitet.

Taxorna i Gotlandstrafiken bor darfor i framtiden faststiillas med hiinsyn
framst till trafikens kostnadsutveckling, anspriken pé kapacitet och kom-
fort, trafikens marknadsmaéssiga villkor samt det av riksdagen anvisade
anslaget. Statens bidrag till Gotlandstrafiken bor dven i framtiden i forsta
hand komma gotlanningarna till godo. Ovriga trafikanter bor darfor betala
efter principen att den som stéller ansprék pa kapacitet skall betala for den.
Bidragsnivan péaverkas namligen i hog grad av vilken trafik som tonnaget
maste dimensioneras 1or.

Jag forordar alltsa en kraftfull prisdifferentiering. Det ar inte mojligt att
ange vilka intaktsokningar en prisdifferentiering skulle ge. Jag vill i sam-
manhanget nimna att jag vid min anslagsberikning inte riknat med okade
totalintdkter till foljd av 6kad prisdifferentiering. Fér min del anser jag att
de kostnadsbesparingar som kan &stadkommas genom att trafiken kan
anpassas till en jamnarc efteriragan (Over t.ex. en trafikvecka) ar lika
viktiga som intaktsokningar.
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Mitt forslag: Trafikutbudet anpassas bittre till efterfrigan.

Transportriadets forslag: TPR:s forslag Overensstimmer med mitt {6r-
slag.

Skilen for mitt forslag: Som TPR har visat i sin utredning dr beliggning-
en under lagtrafik pd vissa turer sadan att det inte dr ekonomiskt forsvar-
bart att genomfora dem. Vidare ar Olandstrafiken mycket oldnsam. I
Gotlandsintressenternas sarskilda yttrande uttalas ocksa att Olandstrafi-
ken bor kunna utgé.

Statens industriverk har i rapporten Avstamp Gotland (Sind PM 1985:6)
foreslagit att forutsittningarna for en trafik Visby—Stockholm studeras.
Jag vill i sammanhanget ndmna att en Stockholmslinje redan provats i
Gotlandstrafiken. Det ekonomiska utfallet av denna trafik var mycket
daligt.

Jag bedomer det som mojligt att dra in pa den minst lénsamma trafiken
och dirigenom minska anspraken pi statsbidrag med 10— 15 milj. kr. per
ar. Tankbara atgirder ar att det dldsta fartyget Thjelvar tas ur trafik och att
utbudsférindringar under lagsasong i Oskarshamnstrafiken genomfors.
Det giiller di turer med mycket lag beldggning.

Mitt forslag: Nuvarande prisreglering av lastbilstaxorna till Gotland
och statsbidraget till lastbilsforetagen slopas fr.o.m. den 1 juli 1986.

Riksrevisionsverkets forslag: RRV:s forslag overensstaimmer med mitt
forslag.

Remissinstansernas synpunkter: Transportridet och Sveriges Industri-
forbund tillstyrker RRV:s huvudalternativ om att slopa Gotlandstillagget
och det sirskilda statsbidraget till lastbilsforetagen.

Statens pris- och kartellnimnd férordar RRV:s alternativ 3 med slopat
Gotlandstilldgg, foretagsekonomisk prisséttning i farjetrafiken och ett sir-
skilt stod till transportkOparna. Aven transportradet och industriforbundet
uttalar visst intresse for detta alternativ. TPR anser emellertid att RRV:s
huvudférslag i ett senare skede kan byggas pa med dessa komponenter om
inte de foreslagna aigirderna med slopat Gotlandstilligg och lastbilsstod
faller vil ut. Industriférbundet tar inte ndgon slutlig stillning till RRV:s
tredje alternativ men betvivlar att det tankta stodet kan rymmas inom en
oforindrad statsfinansiell ram.

ASG och Bilspedition framhaller i sina yttranden att RRV:s huvudfér-
slag kommer att iterverka pa lastbilsféretagens priser och dirigenom leda
till kostnadsokningar for transportkdparna. Alternativt finns enligt ASG en
risk for forsimrad transportservice.

Gotlands kommun och ldnsstyrelsen i Gotlands lan anser att nuvarande
system bor bibehdllas. Lénsstyrelsen och kommunen anser att RRV teck-
nat en alltfor positiv bild av forhallandena for niringsliv och befolkning pa
Gotland. Linsstyrelsen och kommunen anser vidare att det gotlindska
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naringslivets forutsittningar att tla hojda transportkostnader inte ar si
goda som RRV framstiller dem.

Gotlands Akericentral ar kritisk till nuvarande system och anser att
minst ctt belopp motsvarande Gotlandstilligget och statsbidraget till last-
bilsforetagen bor anslas via statsbudgeten for att pa ett neutralt sitt kom-
pensera for trafikens merkostnader.

Skiilen for mitt forslag: Nuvarande reglering av dkeriforetagens taxor i
Gotlandstrafiken har fororsakat stora problem. Den extra utdebitering av
0,6% pa transportformedlingsforetagens fakturor som delvis finansierar
prisutjimningen har uppfattats som oridttmaitig och stridande mot princi-
perna pa transportmarknaden. Systemet med hogstpriser och ritten att ta
ut Gotlandstillagg innebir att konkurrensforutsittningarna mellan olika
lastbilsforetag har rubbats. Administrationen av stodet dr tung i férhallan-
de till det ringa stodbeloppet. Det dr svért att avgora om fraktdebiteringar i
Gotlandstrafiken éverensstimmer med motsvarande transportuppdrag pa
fastlandet.

Teoretiskt kan mitt forslag medfora att gotlindska féretag och konsu-
menter far 26 milj. kr. i 6kade transportkostnader per ar. Den faktiska
merkostnaden blir emellertid som RRV framhallit mindre. Att inféra ett
nytt transportstod av storleksordningen 20—30 milj. kr. som férordats av
ikeriforetagen och SPK for att motverka kostnadsévervaliringen anser jag
inte vara motiverat.

Lastbilsforetagens faktiska merkostnader dr sannolikt inte si stora som
de kalkylerade och torde dessutom minska till foljd av ett okat kostnads-
medvetande nir foretagen sjilva far hela kostnadsansvaret. Forslaget
medfor vidare en mer konkurrensncutral situation mellan lastbilstoreta-
gen. vilket resulterar i att konkurrensen i Gotlandstrafiken 6kar. Trans-
portférmedlingsforetagen kan dirvid t.ex. fa en 6kad benidgenhet att debi-
tera mindre konkurrenskinsliga kunder hogre avgifter. Av dessa skl
reduceras den faktiska kostnadsoverviltringen pa Gotlandskunderna va-
sentligt. Den resterande oOverviltringen bor kunna godtas eftersom
transportkostnadsandelarna for flertalet branscher pd Gotland &r laga. Mitt
forslag innebir en minskning av anspriken pa statsbidrag till vissa trans-
portformedlingsforctag med 5 milj. kr. per ar fr.o.m. 1 juli 1986.

I enlighet med vad jag nu anfort har inom kommunikationsdepartemen-
tet upprittats forslag till lag om upphiavande av lagen (1979:1035) med
bemyndigande om utjimning av taxor for vissa lastbilstransporter. Yttran-
de over lagférslaget har inte inhdmtats fran lagradet da fragan ar av sddan
beskaffenhet att lagridets horande skulle sakna betydelse.

3.4 Okad konkurrens

Det har varit ett allmiint 6nskemaél att 6ka konkurrensen i Gotlandstrafi-
ken. F.n. &r Gotlandsbolaget det enda toretag som bedriver trafik pa
Gotland. Med en bashamnstrafik hade det sannolikt varit méjligt att fa
utrymme for viss konkurrerande trafik sommartid pa linjen Visby—Os-
karshamn. Avtalet som f.n. giller mellan staten och Gotlandsbolaget och
den trafikl6sning som jag har forordat medfér emellertid en s3 stor som-
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martrafik inom koncessionstrafiken att konkurrerande trafik skulle innebi-
ra att mera tonnage skulle sittas in. Detta skulle sanka kapacitetsutnyttjan-
det, hoja kapacitetskostnaderna och 6ka ansprdken pa statsbidrag eller
tvinga fram visentliga taxehdjningar.

Inslagen av konkurrens i trafiken bor foras in pa annat sitt. Konkurrens
i Gotlandstrafiken kan avse tva olika foreteelser. En mgjlighet dr att
upphandlingen av trafiken for en viss period sker i konkurrens, dvs. flera
foretag lamnar anbud pé at! fa driva trafiken. En s&ddan konkurrens skulle
kunna fi gynnsam inverkan pa tratfiken och statsbidragets utveckling.
Staten skulle kunna vilja mellan olika entreprendrer. Dagens faktiska
situation dr emellertid den att trafiken dr si omfattande att inget féretag
som inte har ingdende kunskap om trafiken och tillging till limpligt ton-
nage vagar ta risken att lamna anbud pa den.

En annan mojlighet ar att trafiken 16pande sker i konkurrens mellan
olika trafikforetag. Detta vore naturligtvis onskvért for resenirerna, men
eftersom trafiken ar mycket kapitalintensiv och i dag drivs med underskott
och foretagen ersitts for sina kostnader blir det f.n. friga om konkurrens
pd skattebetalarnas bekostnad. Om resenirerna i framtiden skall kunna
erbjudas konkurrens i trafiken anser jag att det forst maste komma till
stind konkurrens i upphandlingen.

Gotlandsbolaget har lang erfarenhet av trafiken, en egen bokningsor-
ganisation och ett antal farjor som anviinds i trafiken. Detta ger bolaget en
stark stillning i det korta perspektivet. Ett sitt att pa lingre sikt komma ur
dagens besvidrande monopolsituation 4r att staten i framtiden vid tonnage-
fornyelse anskaffar tonnaget direkt eller genom leasingavtal med nagot
rederi, och att anbud tas in pa trafiken med och driften av detta tonnage.
P4 <4 sitt skulle en storre krets av foretag kunna komma att intressera sig
for att ta ansvaret for Gotlandstrafiken.

Genom ett statligt d4gande av hela eller delar av det tonnage som anvinds
i Gotlandstrafiken forstdrks enligt min mening statens inflytande pa ett
rimligt satt samtidigt som utrymmet for konkurrens okar. Statens planering
for den framtida trafiken bor utgé fran detta.

3.5 Avtalet staten—Gotlandsbolaget

Nuvarande avtal mellan staten och Gotlandsbolaget giller till utgingen av
ar 1987. Om avtalet inte sdgs upp fore den 1 januari 1987 forlangs det i
ytterligare fyra ar.

Jag kommer dirfor senare denna dag att foresla att transportradet far i
uppdrag att ta upp 6verlaggningar och forhandlingar med olika foretag om
upphandlingsformer och villkor for Gotlandstrafiken efter ar 1987. Harvid
bor beaktas vad jag har anfért om 6kad konkurrens och okat statligt
inflytande.

Kostnaderna for forhandlingsarbetet bor belasta anslaget till transport-
stdd till Gotland.
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3.6 Anslagsfragor

1 arets budgetproposition (prop. 1985/86:100 bil. 8, sid. 162) foreslogs i

budgetaret 1986/87.

Jag har i det foregdende redovisat mina forslag till atgiarder betriffande
Gotlandstrafiken. Om dessa genomfoérs bor statsbidraget till Gotlandstrafi-
ken for kalenderaret 1987 komma att uppga till 51 milj. kr. For kalender-
aret 1986 kan anspraken pa statsbidrag till Gotlandstrafiken uppgé till ca 60
milj. kr. Hartill kommer 2,5 milj. kr. i resterande utbetaliningar till lastbils-
foretagen.

For budgetiret 1986/87 bor anvisas 54 milj. kr. fér Gotlandstrafikens
kostnader.

4 Hemstéllan

Jag hemstiller att regeringen foreslar riksdagen att
I. anta det uppriittade lagforsiaget,
2. till transportstdd for Gotland for budgetéret 1986/87 anvisa ett
forslagsanslag om 54000000 kr.,
3. godkanna de riktlinjer for faststillande av taxor i Gotlandstrafi-
ken som jag har férordat,
4. godkinna de riktlinjer for 6kad konkurrens i Gotlandstrafiken
som jag har férordat.
Vidare hemstiller jag att regeringen bereder riksdagen tillfille att ta del
av vad jag har anfort om Gotlandstrafiken.

5 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dvervaganden och beslutar att
genom proposition foreligga riksdagen vad féredraganden har anfort for de
atgarder och de dndamaél som foredraganden har hemstillt om.
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Bilaga 1 till proposition om fiirjetrafiken till Gotland

Transportradets rapport 1985:14 Utredning om
Gotlandstrafiken; sammanfattande kapitel

8 Sammanfattning och slutsatser

Inledning

Mot bakgrund av den utveckling som skett i friga om 6kade kostnader for
Gotlandstrafiken under senare ar, har transportridet (TPR) erhéllit rege-
ringens uppdrag att ligga fram forslag till trafiklosningar som kan medver-
ka till att kravet pa statsbidrag reduceras till en niva pa 20—40 Mkr per ar.
TPR skall ocksa prova trafikuppliggningar med ett mindre statligt engage-
mang dir trafik utan statsbidrag kompletterar den statligt understédda
trafiken.

TPR har tolkat uppdraget sa att syftet ir att hitta trafiklésningar som kan
innebira en tillfredsstallande transportforsérjning for savil gods- som per-
sontransporter mellan Gotland och fastlandet, samtidigt som en minskning
av bidragsnivan astadkommes.

Begreppet tillfredsstéllande transportfdrsémning till ldgsta samhilis-
ekonomiska kostnader’” behandlades i samband med att de giillande trafik-
politiska riktlinjerna lades fast 1979. 1 korta ordalag anfordes da att inne-
borden i detta begrepp inte pi ett entydigt sitt kan slas fast for alla
tankbara situationer utan miste anpassas till de speciella férutsattningarna
i varje sarskilt fall. Olikheter foreligger mellan olika trafikslag och mellan
skilda delar av landet.

Vilken trafikforsorjning till/frin Gotland kan da anses som tillfredsstil-
lande? Nagot samlat stillningstagande till denna friga har inte redovisats i
de propositioner eller riksdagsbeslut som behandlat Gotlandstrafiken.

Allmint konstaterar TPR att kontaktbehoven mellan Gotland och fast-
landet skall kunna tillfredsstillas. Utgéngspunkten for en tillfredsstillande
transportforsérjning for Gotland bor siledes vara att transportsystem mas-
te vara tillgingliga for olika res- och transportbehov mellan Gotland och
fastlandet. Efterfrigan pa res- och transporttjinster skall tillgodoses till
lagsta samhéllsekonomiska kostnader. Farjetrafiken ar en frutséttning fér
att resor med personbil och lastbil kan genomféras mellan Gotland och
fastlandet. Flyget kompletterar firjetrafiken f6r snabbare resor och sadana
resor dir inte bilen maste medforas.

Trafikstrommarna varierar kraftigt mellan olika tider pa aret och mellan
olika veckodagar. En diskussion om en tilifredsstéllande transportforsér-
ning sker ofta utifrin den miniminivd som bor gélla. Det kan hir saledes
vara rimligt att i forsta hand diskutera forhdllandena under lagsisong da
dessa har mest biring pa samhallets insatser for att garantera en basservice
for Gotlandstrafiken. De kraftiga topparna under sommarméanaderna kan
inte f& vara dimensionerande for trafikuppliaggningen 6ver hela aret.

For att kunna tillgodose de allméanna kraven pa trafikférsorjningen ir det
viisentligt att en tillricklig kapacitet kan erbjudas for en regelbunden trafik
mellan Gotland och fastlandet.
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Resorna bor kunna genomféras med rimlig komfort. Trafiken och farty-
gen bor dimensioneras si att resenirerna normalt kan fa tiligng till sitt-
plats under tak. Vidare bor en stor del av passagerarna kunna erbjudas
hyttplats pa natturer. En god service bor erbjudas pa fartygen och det bor
ocksé vara mojligt att pa ett enkelt siitt k6pa biljett 6verallt i Sverige.

Resenirer och godskunder bor vidare kunna utnyttja firjetrafiken till en
rimlig taxa. Taxenivan skall i mojligaste mén anpassas till den som giller
vid motsvarande krav pd trafikforsdrjningen i andra delar av landet.

Olika trafikeringsalternativ

I utredningsarbetet har en analys gjorts av farjetrafikens ekonomiska
struktur, av kostnader och intékter, av res- och transportefterfrigan samt
av behovet av kapacitet under olika trafikeringsperioder. Analysen grun-
dar sig pa specialbearbetningar av Gotlandsbolagets statistik samt av till-
gingliga marknadsundersokningar och pa c¢n enkit till transportérerna.
Utifran dessa analyser har en rad olika trafikeringsalternativ undersokts.
Alternativen kan grupperas i ett antal huvudkategorier. Inom resp. katego-
ri kan sedan olika 16sningar sokas. Bedomningarna av de olika alternativen
fir ske med utgdngspunkt frin nuvarande forhéllanden.

Dimensionerande for vilken kapacitet och diarmed vilket tonnage som
behdvs ar dels kapaciteten under lagsiasong, dels kapaciteten under hogsa-
song. Under lagsdsong dr problemet att tillhandahaila just den kapacitet
som behdvs till sa laga kostnader som mojligt utan att darfor kapacitets-
problem uppstér. Under hogsdsong dr problemet snarare att astadkomma
sa hog Kkapacitet som mojligt inom ramen for tiligingligt tonnage och
resurser.

For de olika alternativen har noggranna analyser genomférts for att
stilla den tiligidngliga kapaciteten mot trafikefterfrigan under olika perio-
der. Syftet har hirvid varit att pa mest lampliga satt i de olika alternativen
anpassa utbudet till efterfragan.

Ett alternativ innebér firdndringar inom ramen for nuvarande trafik-
upplidggning. Det har dérvid tagits fasta pa mojligheterna att minska kapa-
citeten pad Oskarshamnslinjen di de storsta underskotten i trafiken kan
hinforas till den sddra linjen. Den norra linjen, Nynidshamnslinjen redovi-
sar en bittre ekonomi och utveckling. Alternativet innebar darfor en
anpassning under ligsdsong till efterfrigan sa att Oskarshamnslinjen en-
bart trafikeras med godsfiarjan m/s Gute de dagar da efterfrigan ir som
lagst. Harvid kan normalt 50 passagerare f6lja med, vilket i stort motsvarar
resandefrekvensen. Personfirjan m/s Gotland foreslas trafikera Oskars-
hamnslinjen med fyra turer per vecka i borjan och slutet av lagsasongen
samt med tva turer per vecka under den absoluta lagtrafiken november—
mars.

Nynishamnslinjen foreslds trafikeras av m/s Visby dagligen som tidi-
gare. Trafiken under lig- och mellansisong blir oférindrad. Under hogsa-
song trafikeras Nynashamnslinjen av m/s Visby med tva turer dagligen och
Oskarshamn/Vistervik med m/s Gotland med en tur vardera pa dagtid. Det
innebar ett bittre kapacitetsutnyttjande an for narvarande. M/s Thjelvar
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kan darmed tas ur koncessionstrafiken och Grankullavikslinjen, dér efier-
fragan varit lag, trafikeras inte.

Med detta alternativ blir trafikstandarden under hég- och mellansidsong
oforiandrad medan en viss begransning — anpassad till efterfrigan — astad-
kommes under ligsiasong. Sammantaget innebér detta alternativ att stats-
bidraget minskas med ca 20 Mkr/ar.
en. 1 forsta hand har dirvid inriktningen varit att ersiatta Gotland och Gute
i saval vinter- som sommartrafiken med ett fartyg som tillsammans med
m/s Visby skulle kunna uppritthalla trafiken. Detta fartyg skulle behéva ha
en lika stor godskapacitet men en nigot lagre passagerarkapacitet 4n m/s
Visby. Fartyget kan 4stadkommas genom en ombyggnad av m/s Gotland
eller genom att bygga en helt ny firja. Aven andrahandstonnage kan
overvigas. Denna farja skulle kunna ta all gods- och persontrafik pa soédra
linjen sdval sommar som vinter. Nyndshamnslinjen foreslas trafikeras av
m/s Visby dret runt som nu. Trafiken under lag- och mellansisong uppritt-
hills pA Nyndshamns- och Oskarshamnslinjen med nuvarande turtithet.
Under hogsiasong trafikeras Nynashamn med tvé turer/dygn och Oskars-
hamn/Vistervik med en tur vardera eller Véstervik med tre turer per dygn.

Detta alternativ innebér séledes att bade m/s Gute och m/s Thjelvar tas
ur koncessionstrafiken. M/s Visby och den ombyggda m/s Gotland eller
den nya farjan uppritthdller koncessionstrafiken. Kapaciteten blir fullt
tillricklig under lagsisong men lagre an i dag under hogsiasong. Trafiken
uppratthills med endast tva farjor sdvil sommar som vinter vilket ger
nagot ligre flexibilitet.

Besparingarna i driftskostnader genom att utnyttja en ny eller ombyggd
firja uppgar till knappt 10 Mkr/ar. Eftersom en ombyggnad beriknas kosta
ca 70 Mkr och en nybyggd firja ca 250 Mkr kommer emellertid kapitalkost-
naderna att 6ka med ca 10 Mkr i det forra fallet och med drygt 30 Mkr i
fallet med en ny firja. Nagon nettobesparing blir det saledes inte i initial-
skedet {or detta alternativ utéver vad som kan hanforas till slopandet av
m/s Thjelvar i koncessionstrafiken vilket ger ca 10 Mkr.

Om en ny farja anskaffas kommer statsbidraget i stillet att 6ka till ca 90
Mkr och inte ens efter tio ar vara nere i samma nivi som idag. For att
minska kostnaderna b6r andrahandstonnage 6vervigas. Genom att forand-
ra tonnaget men behélla linjenatet kan siledes trafik av nuvarande omfatt-
ning uppritthillas till en kostnad av omkring 60 Mkr.

Ett alternativ kan bendmnas bashamnsalternativet. Det innebdr att en-
dast en hamn trafikeras under ligsdsong. Oxeldsund foreslas bli bashamn
eftersom den ligger bist till i forhallande till trafikunderlaget. Under hogsi-
song trafikeras dven Nynidshamn och Oskarshamn/Vistervik. Alternativet
kan liknas vid en broforbindelse da det endast skulle vara aktuellt att landa
vid en punkt pa fastlandet. Detta alternativ dr foérenligt med den s. k.
vagprincipen med en trafikstark ldnk som ligger i tyngdpunkten av trafik-
underlaget. ]

Stora kostnader kan sparas — sdvil drifts- som hamnkostnader — om
endast en linje trafikeras under lagsdsong. Transporterna savil till sjdss
som pa land kan samordnas och kapaciteten kan utnyttjas effektivare. De
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sammaniagda kraven pi kapacitet pi en linje ir viisentligt mindre én den
sammaniagda kapaciteten dimensionerad for tva linjer och ger mycket
storre flexibilitet i tonnageanskaffning och tonnageutnyttjande. Utbudet
kan anpassas till efterfrigan pé ett mer varierat sétt. Utifrin nuvarande
tonnage kan trafiken under storre delen av lagsdsongen uppritthllas av
m/s Gotland och m/s Gute med en hég turtithet. M/s Visby skulle da kunna
chartras ut under lagsasong. Om m/s Gute byts ut mot cn kombincrad
gods- och personfirja som kan klara hela godstrafiken kan ytierligare
fordelar uppnas, genom att gods- och persontrafiken kan separeras helt.

Oxclosund ligger bra till i forhallande till stora delar av trafikunderlaget.
Ca 13% av resenirerna far en markbar vigforlingning. medan négot fler
far kortare resvig. Overfarten med firjan blir snabbare varfor restiderna
blir som 1 dag for de flesta trafikanterna. Alla kommer ocksé i tnjutande
av den hogre turtitheten. De kollektiva resmdéjligheterna pa fastlandet kan
forbittras visentligt.

Under hogsiasong ér ett flertal alternativ méjliga med denna lésning. En
utgidngspunkt har varit att om Oxeldsund skall trafikeras under lag- och
mellansisong maste denna linje ocksa trafikeras under hogsdsong. En
mojlighet dr att m/s Visby trafikerar Nynashamn och Oxelosund och m/s
Gute trafikerar Oxelgsund. Oskarshamn och Vistervik skulle dd kupna
trafikeras av m/s Gotland med en tur vardera per dag. Sammantaget skulle
en hogre kapacitet kunna erhéallas under hogsdsongen én for narvarande.

Genom en Koncentration av trafiken till en linje under storre delen av
aret kan ca 40 MKr sparas och statsbidraget nedbringas till en niva runt 30
Mkr/ar. Aven med hansyn till de 6kade trafikantkostnaderna som huvud-
sakligen beror godstrafiken uppnés en samhilisekonomisk vinst pa 30—40
Mkr/ar.

Ett ytterligare trafikeringsalternativ kan byggas upp ifran att staten
svarar for ett basutbud pi en linje och att kompletterande trafik etableras
utanfor koncessionen. Det innebir att trafik utover vad som behdvs i
basutbudet kan bedrivas utan statsbidrag.

Om koncessionstrafiken koncentreras till Oxelésund under ligsidsong
och Oxelésund-Nynishamn under hogsidsong skulle endast tva fartyg — en
person- och en godsfirja — behdvas for koncessionstrafiken. Denna trafik
skulle di behova kompletteras med ytterligare trafik pa de sodra linjerna
under hogsiasong. Den sjilvfinansierade trafiken utanfér koncessionen
skulle dock behdva avgrinsas geografiskt och/eller tidsmissigt.

En kompletterande persontrafik under hogsisong pa de sédra linjerna
skulle inte medf6éra nigra merkostnader for staten. Kalkylen péaverkas
emellertid av vilket tonnage man viljer for koncessionstrafiken. Om m/s
Gotland utnyttjas aret runt tillsammans med en godsfirja berdknas statsbi-
draget kunna komma att uppga till ca 20 Mkr. 1 detta fall [orutsitts aven
kompletterande trafik i Nyndshamnslaget under hogsasong. Om m/s Visby
utnyttjas aret runt tillsammans med en godsfiarja kommer statsbidraget att
uppga till ca 40 Mkr. I det senare fallet kan ocksa en mycket hog standard
och kapacitet erbjudas och hela trafiken pa de norra linjerna kan klaras
inom basutbudet.

Pa de sodra linjerna skulle sannolikt ett mer varierat utbud komma till
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stand under hogsisong. Formodligen skulle konkurrensen stimulera trafik-
foretagen till en bittre service.

Vidare kan dvervigas att ligga upp trafiken med utgingspunkt {rén ett
kommunalt engagemang. Gotlands kommun skulle 1 detta alternativ erhal-
la ctt statligt schablonbidrag och sedan sjilv ekonomiskt och planerings-
massigt svara {or trafiken.

TPRs stillningstagande

TPRs uppdrag har varit att inom ramen for en tillfredsstéllande transport-
forsorjning minska statsbidraget till Gotlandstrafiken. TPR har i enlighet
med uppdraget att ta stillning till den trafik som i dag bedrivs av Gotlands-
bolaget. Flygtrafiken har i stort limnats utanfor. For att erhélla en heltack-
ande bild av Gotlandstrafiken borde emellertid dven den ha behandlats.

Statsbidragets storlek for Gotlandstrafiken hinger samman med tre fra-
gor. Var och en av dessa méste darfor beaktas nir det géller att komma ned
i den kostnadsniva som anges i uppdraget till TPR. Den f6rsta frigan avser
Gotlandsbolagets taxor. De faststilis av TPR med utgéngspunkt fran rikt-
linjer som antagits av statsmaktcrna. Enligt TPRs bedémning dr méjighe-
terna att 6ka det totala trafikunderlaget genom att anvinda en lagtaxepoli-
tik ytterst begridnsade. Antalet passagerare kan inte antas 6ka vid en
taxesinkning i en sadan utstriackning att det kompenserar for bortfallet av
biljettintiikterna. En lagtaxepolitik kan darfor inte anses vara en framkom-
lig vag for att 6ka lonsamheten i trafiken. Daremot ér en differentierad taxa
lamplig for att astadkomma ett jaimnare kapacitetsutnyttjande och ddrmed
en bittre komfort.

Den slutsats TPR drar ir saledes att om man vill minska underskottet
och ddrmed statsbidraget kan en vig vara att i hdgre grad anpassa taxeni-
van till de totala kostnaderna for trafiken. I sammanhanget kan namnas att
SJ under senare tid vasentligt har forandrat sin taxepolitik efter de forut-
sittningar som giller for jarnvagstrafiken. P4 motsvarande sitt bor det
enligt TPRs mening vara angeliget att utforma taxepolitiken for Gotlands-
trafiken utifrn sina forutsittningar, bl.a. boér en hogre grad av prisdiffe-
rentiering anvindas for att styra trafiken mot ett battre kapacitetsutnytt-
jande. TPR anser dirfér att statsmakterna bor uttala sig for att taxorna i
Gotlandstrafiken bor anpassas till de speciella forhdllanden som giller for
Gotlandstrafiken i jamforelse med trafikforsorjningen i andra delar av
landet. En ndarmare diskussion om taxefrigorna har dock legat utanfér
detta uppdrag.

Den andra fragan som paverkar statsbidragets storlek ir kapitalkostna-
dernas omfattning. I detta uppdrag har TPR utgatt ifrin den tonnagesam-
mansittning och det avtal som staten och Gotlandsbolaget har i dag. Pa
kort sikt dndras darfor inte dessa kostnader i ndgon storre omfattning. P4
langre sikt krdvs en anpassning av tonnaget i syfte att motverka kraven pa
Okning av statsbidraget. Viss justering i tonnagesammansittning redan pa
kort sikt framstar som hogst angeldgen.

De rorliga kostnaderna paverkas genom forandringar i turlista och lin-
jestrackning. Det kan dirvid konstateras att dagens trafikeringsalternativ
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krdver ett statsbidrag pa i storleksordningen 70 Mkr per ar (inkl. kapital-
kostnaderna). Det enda av de av TPR &vervigda alternativen som pa ett
avgoOrande siitt reducerar behovet av statsbidrag ir det s. k. bashamnsalter-
nativet. Under lag- och mellansidsong skulle endast Oxeldsund trafikeras
och under hogsasong trafikeras dven Nyndshamn och Oskarshamn/Vister-
vik. FOr detta alternativ har statsbidraget berdknats uppga till i storleks-
ordningen 30 Mkr. Med en omsorgsfull utformning skulle en effektiv
trafiklosning kunna astadkommas och en rad olika fordelar darigenom
kunna vinnas: hogre turtithet, kortare restider, mdjligheter till ldgre prisni-
va, bittre tonnageanvindning och storre flexibilitet i tonnageanskaffning-
en m.m. De nackdelar som har kunnat anforas mot forslaget ér att vissa
reseniirer, frin sydligaste delarna av landet, fir en ldngre restid och att
godskunder till f6ljd av ldngre transportavstind kan drabbas av hogre
kostnader. Ménga av dessa problem torde emellertid kunna dvervinnas
genom en successiv anpassning av transporterna till den nya situationen.
Det ir ocksd mojligt att nd nya marknader i och med aftt stora delar av
mellansverige blir tillgingliga pa ett helt annat sitt dn fér nirvarande.

Det s.k. Oxeldsundsalternativet har emellertid viackt starka erinringar
fran Gotlands kommun och liansstyrelsen i Gotlands lan. Man har menat att
gotlinningarna skulle kiinna sig mer avskiarmade fréin fastlandet och turis-
ter skulle i stor utstrickning soka sig andra vigar 4n till Gotland. Man har
vidare patalat att vissa foretag kommer att drabbas av 6kade kostnader.

TPR anser att invandningarna mot Oxelosundsalternativet till évervi-
gande delen har bedémts i ett alltfor kortsiktigt perspektiv. Nackdelarna
med alternativet ir klart overskattade. De fordelar som finns har inte vagts
in i tillricklig omfattning varfér motstandet till en icke ovisentlig del kan
hanforas till psykologiska effekter som har att géra med forandringen som
sddan. De analyser som gjorts av resmojligheterna visar att kontakimoj-
ligheterna med stora delar av fastlandet skulle forbittras med Oxelosunds-
alternativet. Oxeldsund ligger bra till i forhallande till vagniitet och det
finns viisentligt battre mojligheter att skapa goda kollektiva forbindelser
inte bara med Stockholmsomridet som for nirvarande utan ocksd med
andra delar av landet. Aven under hogsasong kan Oxeldsund i kombina-
tion med de andra linjerna ge ett 6kat underlag for turismen pé Gotland.

TPR vill emellertid mot bakgrund av Gotlandsintressenternas stand-
punkt nu férorda att en i0sning soks i enlighet med det alternativ dar
forandringar i forsta hand gors i den nuvarande trafikupplaggningen i syfte
att nedbringa de statliga utgifterna.

[ enlighet med detta forslag skulle saval trafiken till Nyndshamn som till
Oskarshamn sdledes behdlias dven under 1dgsasong. Forslaget innebir en
viss minskning av persontrafiken under vinterhalvaret p&4 Oskarshamnslin-
jen anpassad till behovet samt att Thjelvar kan utga ur koncessionstrafiken
och trafiken till Grankullavik slopas. Forslaget bygger vidare pa att hamn-
kostnaderna i Visby och Nyndshamn kan minskas. Dessa forandringar bor
kunna genomforas relativt omgaende. Mot bakgrund av aviserade repara-
tionskostnader utgver budget pd m/s Thjelvar framstdr det som angeliget
att snarast avfora fartyget ur koncessionstrafiken. Forindringarna pa
Oskarshamnslinjen bor genomforas infér vintertidtabellen 1986.
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Pa liangre sikt bor dven aspekter fran alternativet om ytterligare forind-
ringar i tonnagesammansattningen kunna vigas in. Malsattningen bor vara
att tonnaget béttre anpassas till trafiksituationen si att inte bade en gods-
och en personfirja méaste trafikera Oskarshamnslinjen under l1agsisong. |
forsta hand bor detta l6sas genom anskaffande av limpligt andrahandston-
nage.

Enligt TPR innebir forslaget mojligheter att bedriva en acceptabel trafik
under vinterhalviret samtidigt som trafikférsorjningen under sommarhalv-
aret kan hdllas pi en oférindrad god nivd. De besparingar som astad-
kommes genom detta forslag innebar dock inte att den bidragsniva pa 20—
40 Mkr som angavs i uppdraget kan uppnas. Besparingarna kan beriknas
till ca 20 MKr, vilket skulle innebira en bidragsniva pa ca 50 Mkr. TPR har
bedémt det som angeldget att si langt mojligt uppna samforstand i de
forslag som forordas. Detta har da skett till priset av att den kostnadsniva
som angavs i regeringsuppdraget inte har kunnat héllas.

Den tid TPR har haft pé sig for detta uppdrag har i vissa avseenden varit
alltfér knapp. Det har inte funnits utrymme f6r att ga pa djupet med vissa
fragor pa ett Gnskvart satt. Enligt TPR krivs dirfor fortsatta Gverviganden
pa olika punkter.

TPR anser, att det s. k. bashamnsalternativet har sa stora fordelar att det
ar virt att vidareutveckla. TPR avser dirfor ga igenom de mojligheter som
finns till hopknytning med det Gvriga trafiksystemet pa fastiandet. Med
hansyn till de fordelar ett sidant alternativ skulle innebira och med hidnsyn
till angelagenheten att begrinsa statsbidraget kan det finnas anledning att i
framtiden pé nytt dverviiga alternativet att bedriva huvuddelen av trafiken
pd en hamn.

En annan fraga som behdver ytterligare penetreras berdr trafiken med
Oskarshamn i enlighet med TPRs forslag. Det kan dér finnas anledning att
ersitta m/s Gotland med m/s Gute med en kombinerad person- och gods-
farja som bittre svarar mot den trafikefterfragan som foreligger. En sidan
tonnageforindring bor géras genom att man forsoker skaffa ett lampligt
andrahandstonnage. Denna friaga avser TPR arbeta vidare med.

Fragan om hur staten kan svara for ett basutbud som kan kompletteras
med en sjilvfinansierad trafik bor ocksa ytterligare 6verviagas mot bak-
grund av det ligre statsbidrag som dirmed skulle kunna erfordras. Aven
frigan om ett kommunalt engagemang i trafiken ter sig intressant.

TPR har ocksa for avsikt att ytterligare undersdka alternativ till hur
transporterna av farligt gods kan utforas.

TPR har tidigare till Gotlandsbolaget framhaéllit att det inte kan vara
rimligt att koncessionstrafiken belastas med en sd stor del av de fasta
kostnaderna for koncernen. Det ir angeliget att Gotlandsbolaget pa ett
bittre sitt renodlar den del av verksamheten som ligger inom den s.k.
koncessionstrafiken. Statsbidragen dr nimligen avsedda att anvidndas en-
dast i denna del av Gotlandsbolagets verksamhet. TPR anser det salunda
vasentligt att dven aktiedgarna i bolaget kinner ett ansvar for att statsbi-
draget, avsett for att uppritthdlla en tillfredsstillande trafikférsorjning
mellan Gotland och fastlandet, verkligen kommer koncessionstrafiken till
del. Mot den bakgrunden har TPR ocksa meddelat Bolaget att icke motive-
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rade nedskrivningar av ex aktiekapital icke bor belasta koncessionstrafi-
ken. Aven Gotlands kommun bor medverka i avsikt att minska statsbidra-
get genom att justera avskrivningskostnaderna for Visby hamn.

TPR anser det ocksa angelaget att Gotlandsbolaget utarbetar ett atgirds-
program for att forbéttra servicen ombord bl.a. mot bakgrund av den
starka kritik mot servicenivin som kommit fram i samband med utredning-
en.
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Bilaga 2 till proposition om firjetrafiken till Gotland

RRV:s rapport 1984: 1094 Godstrafiken till och fran
Gotland

5 Magjliga atgarder och konsekvenser darav

Nedan redovisas tre alternativ till tériindring av gotlandsstodet. Aven om
uppdraget kan tolkas som att transportstdéd i ndgon form bor bestd, har
RRVs ¢versyn givit sddan ny information att slopandet av Gotlandstillig-
get som enda atgird framstatt som ett reellt handlingsalternativ. Ett slopat
Gotlandstillagg utgoér sjalva baskomponenten i de foljande alternativen,
vilka byggs pa med komplectterande dtgarder. Eventuella oonskade konse-
kvenser reduceras eller avldgsnas pa olika sitt vilket ocksi analyseras.
Varje altcrnativ stims av mot de tre restriktioner rérande konkurrensneu-
traliteten, végprincipen och behovet av statsbidrag som givits i uppdrags-
direktiven. Genomgaende har f6rutsatts ofrindrade transportvolymer.

5.1 Slopat Gotlandstilldgg

Genom att lagen med bemyndigande om utjimning av taxor for vissa
lastbilstransporter (SFS 1979:1035) upphor att gélla, kommer lastbilsfore-
tagen att kompensera sig for uteblivna intikter av gotlandstilligget genom
prishéjningar, dvs. tillimpa marknadsprissittning. Mdjligen nodgas trans-
portformedlingsforetagen av tidigare namnda skal bli mer kostnadsmed-
vetna. Det finns dock ingen anledning att formoda att transportférmed-
lingsforetagen skulle gora ndgra forluster med denna dndring av villkoren
for gotlandstrafiken. Aven om méinga transportkunder pa fastlandet befrias
fran 0,6% paslag genom gotlandstilliggets borttagande, har alltid trans-
portformedlingsfoéretagen mojlighet att kompensera sig genom att belasta
mindre konkurrenskénsliga delar av kundniitet.

Ett slopande av systemet med Gotlandstilligg skulle teoretiskt innebéra
en Overviltring pa framfor allt gotlindska féretag och konsumenter med ca
26 Mkr (21 Mkr som foljd av Gotlandstilligget och 5 Mkr i utbetalt
statsbidrag). Detta skulle motsvara ca 75 kr. per ton stédberittigat gods.

Den faktiska overviltringen skulle dock enligt RRVs mening
— for det forsta reduceras av att lastbilsféretagens faktiska merkostnader

visentligt torde underskrida de nu kalkylerade enligt redogorelse i av-

snitt 4.3 och dessutom bli mindre av att kostnadsmedvetenheten for-
starks om transportférmedlingsféretagen sjalva far hela kostnadsansva-
ret

~ for det andra minska i betydelse till foljd av att 6verviiltringen sprids ut

p& manga konsumenter och féretag
~ for det tredje lindras av att transportformedlingsforetagen kan kompen-

sera sig genom att debitera andra, mindre konkurrenskinsliga kunder
— for det fjarde kunna sla igenom utan att konkurrenssituationen for

transportkunderna forsamras patagligt eftersom transportkostnadsande-
larna for flertalet branscher pa Gotland &r laga.
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Enligt RRVs bedomning ar denna kostnadsoverviltring férenlig med
vagprincipen sa som framkommit av resonemanget i avsnitt 2.6.

Forslaget om slopat Gotlandstilligg innebar vidare att forutsittningarna
anpassas till en mer konkurrensneutral situation mellan lastbilsféretagen,
eftersom tidigarc pavisade nackdelar roérande konkurrenssituationen (jfr
avsnitt 2.6) undanrdjs. Mojligen kan som foljd hirav konkurrensen i got-
landstrafiken komma att 6ka. Négon risk for att oseriésa akare skulle bryta
in och undergriva nuvarande transportapparat torde knappast foreligga,
eftersom transportformedlingsforetagen torde vara alltfor etablerade. Sva-
righeter att finna returtransporter styrker ocksi detta forhillande.

Forslaget skulle ge en statsfinansiell besparing pd ca 5 Mkr, dvs. det
statsbidrag som &r direkt avhangigt gotlandstillagget och som for nirvaran-
de utgdr till Bilspedition och Gotlands Akericentral.

Det frigjorda statsbidraget kan sjilvfallet anviindas for att i ndgon man
reducera kostnadsoverviltringarna. T.ex. skulle man kunna subventione-
ra godstaxan ytterligare pid RG. Denna skulle dirmed kunna sinkas frian 35
kr/lm till 25 kr/Im, dvs. med 10 kr/lm (ca 5 Mkr/ca 470000 Im).

5.2 Slopat Gotlandstillagg
O-taxa i farjetrafiken

Ett satt att kompensera konsekvenserna av ett slopat Gotlandstilligg vore
att infora O-taxa i farjetrafiken.

O-taxa i fajetrafiken medfor att lastbilsforetagen skulle tillgodogéras ett
belopp motsvarande RGs intdkter av godstrafiken. Dessa uppgick till ca 16
Mkr 1983. Transportférmedlingsforetagen skulle da likvil kunna hivda en
forlust med hinvisning till sina merkostnader pa 26 Mkr, dvs. det aterstdr
cnligt dessa berdkningar 10 Mkr i dvervialtring pa gotlandskunderna. Ett
forsiag om O-taxa kan saledes fortfarande vara forenat med en viss kost-
nadsoverviltring pa Gotland, eftersom transportférmedlingsforetagens
prissittning ju sker enligt marknadsprinciper och inte enligt reglering.

Underskottet i RG — och darmed de statliga utgifterna — skulle enligt
beriikningarna direkt 6ka med 16 Mkr bortsett fran en marginell besparing
genom att RGs administration forenklas. Dessutom skulle den framtida
statliga underskottstickningen sannolikt stadigt 6ka. Verkningarna av en
O-taxa i farjetrafiken skulle kunna bli svarhanterlig ur statsfinansiell syn-
vinkel, samtidigt som foérdelarna for Gotland inte ar givna. Detta beror i
forsta hand pa att incitamenten att hdlla efter kostnaderna avligsnas med
en garanterad underskottstickning. Godshanteringen i RG kan bli mindre
rationell, genom att farjorna riskeras att fyllas med endast delvis lastade
fordon, dvs. kapacitetsutnyttjandet i farjetrafiken 6kar men inte vad giller
godsmingderna. Bristande rationalitet i godshanteringen skulle kunna for-
sena transporterna och fordyra varorna pa Gotland.

Olika grader av reducerad taxa kan naturligtvis évervigas, men ovan
niamnda verkningar bestar i varierande grad: RGs underskott viixer, trans-
portformedlingsforetagens situation forbittras med ligre firjetaxor men
att motsvarande fordelar kommer gotlandskunderna till del 4r dnda inte
helt sakerstiiit.
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Handlingsalternativet ar forenligt med restriktionerna om konkurrens-
neutraliteten och vagprincipen, Statsbidraget kommer didremot inte att
kunna reduceras. utan okar i takt med uppkommande underskott i RG,
initialt med 16 Mkr ./. S Mkr (nuvarande godsintakter i RG minskade med
nuvarande statsbidrag till Bilspedition och Gotlands Akericentral), dvs. 11
Mkr.

Ytterligare en aspekt bor framhéllas vid alternativet O-taxa. En konse-
kvens kan namligen bli att transporter av varuslag som idag inte ar stodbe-
rattigade i okad utstrackning soker sig till farjetrafiken med sikte pé att
utnyttja O-taxan. Den idag nést intill obefintliga kontrollen av varuslag
skulle sdledes i detta alternativ behdva vidgas visentligt for att inte sned-
vridningar av transportstrukturen skall riskeras.

For att ticka det uppkommande behovet av statsbidrag till RG kan
statsmakterna vilja att antingen Oka skatteintaget — t.ex. genom en hoj-
ning av kilometerskatten — eller att omfordela nuvarande resurser. I det
senare fallet kan den regionalpolitiska medelsramen resp. skatteutjim-
ningsbidraget nimnas.

Ett argument for en hgjning av kilometerskatten framkommer om man
som ett tankeexperiment ersitter farjetrafiken med en bro. Kopplingen till
vagsektorn och de kostnadsansvarsprinciper som giller for denna blir
dirmed pataglig. FOor att héja statens totala intdkter av kilometerskatten
med t.ex. 10 Mkr 1985/86 skulle skattesatsen behéva hojas med ca 5
promille. Om héjningen skulle iggas enbart pé lastbilstrafiken skulle skat-
tesatsen behdva héjas med ca 7 promille.

Det ligger inte inom uppdragets ram att fororda hur statsmakterna bor
finansiera tillkommande behov av statsbidrag.

5.3 Slopat Gotlandstillagg
Foretagsekonomisk taxa i firjetrafiken
Stod till transportkdparna

En oonskad konsekvens av foreglende forslag ror de statliga utgifterna.
For att avliagsna dessa negativa statsfinansiella foljder kan man inféra en
icke subventionerad taxa i RG. En foretagsekonomiskt baserad taxa skulle
(fr avsnitt 2.3) hamna kring 80 kr./m jimfort med den subventionerade
langdmetertaxan pa 35 kr. i dag. Vid ofdrindrade godsvolymer innebir en
sddan taxa att godstrafiken inte skulle behéva subventioneras och att
underskottstackningen till RG dirmed skulle minska med ca 23 Mkr.
Godstrafiken skulle pa sa sitt framgent folja marknadsméssiga villkor och
godstaxorna skulle prisdvervakas av SPK i enlighet med &vrig priséver-
vakning. Den statliga underskottstickningen till RG skulle i sddant fail
komma att avse endast persontrafiken.

Den teoretiska kostnadsOkningen for gotldnningarna och féretagen kan i
utgangslaget beriknas till dels 26 Mkr (effekten av slopat Gotlandstilligg),
dels 23 Mkr (resultatet av taxehojningen i firjetrafiken), dvs. totalt 49 Mkr.
Alternativet innebar emellertid ocksa att ett statsfinansiellt utrymme pé
dels 23 Mkr (effekten av RGs forandrade godstaxor, se ovan), dels 5 Mkr
(nuvarande statsbidrag till Bilspedition och Gotlands Akericentral) — sam-
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manlagt 28 Mkr — skulle frigbras fér subventionering av transportkunder
pa Gotland. Samtidigt skulle mer marknadsmaissiga villkor komma att giilia
for transportférmedlingsforetagen och RG, vilket i sin tur skulle gynna
prisutvecklingen och godshanteringen pa sikt.

I det fall statsmakterna viljer att pa ett mer direkt sitt utnyttja frigjorda
medel for att stodja transporterna till och frin Gotland behévs en ny
stodform. RRV vill hidr peka pd mdjligheterna att subventionera gotlands-
kunderna genom att ett stdd till alla transportkdpare pa Gotland i efterhand
skulle utgd i form av en viss procent pa nettofraktsumman.

Enligt SPK uppgér nettofraktsumman till och frin Gotland for de fyra
transportformedlingsforetagen till ca 90 Mkr. Med antagandena att dessa
foretag svarar for ca 85% av férjetransporterna och att resterande lastbils-
foretag haller samma taxeniva, skulle den totala nettofraktsumman i got-
landstrafiken 1983 uppga till ca 106 Mkr. Bidragsprocenten bestims av det
stodbelopp som star till férfogande, vilket i sin tur dr beroende av bl.a.
frigjorda statsbidrag och/eller 6kade intdkter i RGs godstrafik. Med dessa
utgdngspunkter skulle den totala nettofraktsumman till och fran Gotland i
detta handlingsalternativ komma att uppga till ca 155 Mkr (106 Mkr idag +
49 Mkr som teoretisk effekt av indraget transportstéd och taxehdjning pa
RG) och det tillgangliga stédbeloppet till 28 Mkr (23 Mkr i dkade statsfi-
nansiella intidkter + 5 Mkr indraget statsbidrag). Bidragsprocenten skulle
diarmed komma att uppga till ca 18%. Om man i likhet med Norrlandssto-
det viljer att sitta en nedre grans pa nettofraktsumman for att bidrag skall
vara beréttigat, kan procentsatsen hdjas. Detta innebir i s fall dock ett
principiellt ingrepp i vigprincipen genom att generaliteten i stodet in-
skrinks. Bidraget ger heller inte tickning f6r de 21 Mkr som genererats av
Gotlandstillagget. Jimfoér dock med vad som tidigare sagts om riktigheten i
detta belopp (fr avsnitt 4.3).

Jamfort med t.ex. Norrlandsmodellen dr fordelarna med en bidragspro-
cent pa nettofraktsumman — givet att nagon form av direkt stod ar nddvan-
digt — enkelheten i stodkonstruktionen. Saledes blir antalet kontroll- resp.
bedémningsmoment sma vid den stddadministrerande myndigheten: ingen
differentiering av varuslag eller olika bidrag for olika avstind. Ansvaret fér
nettofraktsummans riktighet kan i stor utstrickning liggas pa foretagen
och deras revisorer genom att — i likhet med vad som f.n. dr under
inforande for persontransportstddet — sarskilda bidragsgrundande konton
laggs upp i foretagens bokforing. Kontrollen fran den stédadministrerande
myndighetens sida bor kunna ske i form av stickprov. Jamfért med dagens
administration torde ett visst merarbete uppstd. En fordel ar dock att
nuvarande '‘forhandlingssituation” mellan TPR och de statsbidragsso-
kande transportforetagen bortfaller.

En ytterligare fordel, jamfort med nuvarande forhallanden, ar att stodet,
i overensstimmelse med intentionerna med ett transportstod, gynnar
langre transporter, dvs. att stod utgar dven for den del av transporten som
sker pa fastlandet. Stddkonstruktionen skulle dirmed kunna ge incitament
till satsningar p4 nya marknader. Enligt vigprincipen borde en hogre
bidragsprocent i stillet ha utgatt for sjilva farjetransporten, men denna
komponent urskiljs sillan i transportavtalen. Stodkonstruktionen skulle
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séledes kunna vara oférdelaktig for sddana transportérer som bara trans-
porterar gods mellan Visby och fastlandet, dvs. sddana transportérer som
inte har sin destinations- eller avsindningsort inne i landet. Enligt vad
RRY funnit férekommer emellertid knappast alls sddana transporter. Dir-
till bor laggas att stodet som helhet hela tiden gar tillbaka till Gotland.

I avsnitt 5.2 — O-taxa i firjetrafiken — berdrdes behovet av kontroll for
att forhindra att ej stodberittigat gods transporteras enligt O-taxa. 1 fore-
liggande alternativ med *’marknadsprissittning’” finns inte motsvarande
bendgenhet att utnyttja firjetransporterna. De alternativa transportmdj-
ligheterna torde héir nédstan uteslutande vara fordelaktigare prisméssigt och
dvriga ej stodberittigade transporter som idag gar med firja paverkar inte
namnvirt kapacitetsutnyttjandet eftersom de redan idag betalar ett osub-
ventionerat pris — sannolikt dock nagot hégre dn ett marknadspris. Detta
betyder enligt RRVs uppfattning att de varuslagsbegriansningar som nu
giller i princip kan slopas, vilket ocksa forenklar hanteringen av den nya
stodformen.

Nackdelar med stodkonstruktionen kan tyckas vara att vissa transport-
kostnader till och frin Gotland blir svara att identifiera. Det giller framfér
allt i de fall transportkostnaderna ingr i produktpriset samt nir riksavtal
foreligger. Motsvarande foreteelser finns dock dven i Norrlandsstédet och
har enligt TPR inte medfort nigra allvarliga handliggningsproblem. TPRs
krav har i flera fall tvingat fram en sarredovisning av transportkostna-
derna. Motsvarande forutsitts gilla Aven firmabilstrafiken pa Gotland som
ju — till skillnad frin vad fallet &r med Norrlandsstodet — via RG atnjuter
transportstod.

En avstamning mot de ire restriktionerna konkurrensneutraliteten, viag-
principen och statsbidraget ger i stort samma resultat som vid enbart en
avveckling av Gotlandstillagget. Vagprincipen rubbas marginellt genom att
stdd ocksa utgdr for transporter pa fastlandet. A andra sidan dkar dess
generalitet genom att varubegransningen kan tas bort. Forslagets fortjans-
ter, att ge incitament till effektivitetsokningar som foljd av okat kostnads-
ansvar for savil RG som lastbilstrafiken, far vigas mot det administrativa
merarbete som stodformen ger.

6 Sammanfattande bedomning

RRVs uppdrag har varit att se éver mojligheterna att avveckla det s.k.
Gotlandstillagget och dartill kopplade statsbidrag till vissa transportforetag
samt att ge underlag for en bittre utformning av stédet for lastbilstrafiken
till och frén Gotland.

Inledningsvis konstaterar RRV att de utvarderingar som i andra sam-
manhang gjorts av effekterna av hittillsvarande transportstod inte ger
tillrackliga beldgg for att transportstod i sig ar en effektiv stodform for att
framja en onskvérd regional utveckling.

RRV har sokt berikna de ekonomiska konsekvenserna av ett slopat
Gotlandstilligg. Teoretiskt uppgir kostnaderna — och diarmed en kost-
nadsoverviltring — till ca 26 Mkr. Av skil som nirmare redovisas i
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rapporten bedémer RRV att kostnaderna. och dirmed den faktiska kost-
nadsOverviltringen, i praktiken blir betydligt ligre.

Gotlands situation fran regionalpolitisk utgingspunkt ir sjalvfallet bety-
delsefull for dess formaga att bira kostnadséverviltringen. Savil regional-
politiska kommittén som niringslivet pa Gotland har redovisat en timligen
positiv bild av forhallandena for befolkning och niringsliv pd Gotland
jamfort med andra delar av landet. Vad géller transportkostnadernas bety-
delse for de gotlindska foretagen har RRV tagit fram information som
visar att Gotland jamfort med fastlandet har genomsnittligt laga transport-
kostnader i forhallande till saluvirdet och att en mycket stor okning av
transportkostnaderna kravs for att ett genomslag i forsiljningspriset skall
bli markbart.

Som resultat av den genomforda Gversynen redovisar RRV tre hand-
lingsalternativ vad giller transportstod till och fran Gotland. RRVs 6ver-
syn har givit sddan ny information att siopandet av Gotlandstilidgget som
enda dtgard framstatt som ett reellt handlingsalternativ. Detta alternativ
skulle innebiira cn viss kostnadsoverviltring pa de gotlindska transportko-
parna. Ett andra handlingsalternativ dr att slopa Gotlandstillagget och
samtidigt infora O-taxa i farjetrafiken. Alternativet leder till en mindre
kostnadsdverviltring men ger samre forutsattningar att férbittra ekono-
min i farjetrafiken.

Ett tredje alternativ innebdr att Gotlandstilldgget slopas, att féretagseko-
nomisk prissattning infors i farjetrafiken samt att transportstod i form av
en viss bidragsprocent pa nettofraktsumman utgér till transportképarna pa
Gotland. Alternativet leder till samma kostnadsdverviltring som i det
forsta alternativet, men okar foérutsittningarna att astadkomma en ekono-
misk och rationell lastbils- resp. farjetrafik.

Samtliga alternativ leder till en 6kad konkurrensneutralitet mellan trans-
portforetagen. Uppfyllandet av den s.k. vigprincipen torde inte paverkas i
nagon mer visentlig omfattning. Statsfinansiellt sctt innebir det forsta
alternativet en besparing pa ca 5 Mkr, det andra en 6kning pa ca 11 Mkr
medan det tredje alternativet kan genomféras inom en oférandrad statsfi-
nansiell ram.

Mot bakgrund av att det gotlindska naringslivet enligt RRVs bedomning
inte 4r ndmnvart transportkostnadskinsligt, forordar RRV att som enda
atgard systemet med Gotlandstilligget slopas.

Transportradet har regeringens uppdrag att fore 1985-11-15 foresla en
fordandrad trafikuppliggning i gotlandstrafiken. RRV har i foreliggande
oversyn inte kunnat beakta resultatet av detta arbete. Om transportradets
arbete skulle resultera i sddana forindringar i trafikupplaggningen att last-
bilstrafiken kraftigt f6rdyras vill RRV peka pa det tredje alternativet men
med en hogre bidragsprocent som en mojlig kompenserande atgird.

Norstedts Tryckeri, Stockholm 1986
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