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Tillvaxt- och
regionplanenamnden

Yttrande over Trafikverkets rapport Analys av
alternativa modeller for firjetrafik till Gotland

Regionledningskontorets forslag till beslut
Tillvaxt- och regionplanendmnden beslutar f6ljande.

Regiondirektorens tjansteutldtande utgor Region Stockholms yttrande
till Infrastrukturdepartementet over Trafikverkets rapport Analys av
alternativa modeller for farjetrafik till Gotland.

Sammanfattning

Infrastrukturdepartementet har remitterat Trafikverkets rapport Analys av
alternativa modeller for farjetrafik till Gotland, till Region Stockholm for
yttrande.

Region Stockholm bedomer att de analyserade modellerna i sig inte har
nagon direkt paverkan pa Region Stockholms verksambheter eller pa
Stockholmsregionens utveckling, och tar dirmed inte stallning mellan de
fyra modellerna. Region Stockholm vill betona vikten av ett trafikuppliagg
som inte innebir stora strukturella forandringar, och att tillgingligheten
mellan Gotland och huvudstadsregionen behover vara en viktig faktor i
bedomning av trafikuppliagg. Regionledningskontoret noterar att
Trafikverket sjdlva konstaterar att det inte ar vem som trafikerar som ar
vasentligt, utan hur det sker.

Region Stockholm anser att staten aktivt behover bidra till en utveckling av
kostnaderna for fossilfritt bransle sa att de inte forsenar eller forhindrar att
klimatmalen uppnas samtidigt som servicegraden pa Gotlandstrafiken
fortsatt kan behalla en h6g niva.

Bakgrund

Infrastrukturdepartementet har remitterat Trafikverkets rapport Analys av
alternativa modeller for farjetrafik till Gotland, till Region Stockholm for
yttrande. Tillviaxt- och regionplanenimnden yttrar sig pa Region
Stockholms vignar.
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Trafikverket fick under 2020 i uppdrag av regeringen att analysera
alternativa modeller for den framtida statligt upphandlade farjetrafiken till
Gotland. Uppdraget ska resultera i ett forslag pa vilken modell som bor
galla for nasta upphandling. Analysen presenterar fyra alternativa
modeller; 1) Sammanhéllen upphandling av fartyg och drift inklusive
eventuella garantier, 2) Statligt dgda fartyg och upphandlad drift, 3) Statligt
hyrda fartyg och upphandlad drift, 4) Gotlandstrafiken helt i statlig regi.

Modellerna analyseras utifrén ett antal givna omraden specificerade i
uppdraget. Trafikverket konstaterar att det ar snarare hur trafiken
genomfors, dn av vem som utfor den, som kan ge effekter inom uppdragets
omraden. Trafikverket foreslar att modell 2 "Statligt d4gda fartyg och
upphandlad drift” anvinds for den framtida Gotlandstrafiken. Analysen
redovisar ocksa olika alternativa inriktningar med utgéngspunkt i att
statens kostnader inte ska 6ka, och att Gotlandstrafiken ska né fossilfrihet.
En utmaning i detta ar att fornybara drivmedel generellt bedoms bli dyrare
an fossila drivmedel.

Region Stockholms yttrande

Region Stockholm bedomer att Gotlandstrafikens driftsformer och de
analyserade modellerna i sig inte har ndgon direkt paverkan pa Region
Stockholms verksamheter eller pa Stockholmsregionens utveckling. Region
Stockholm tar darmed inte stallning mellan de fyra analyserade alternativa
modellerna. Region Stockholm anser att det virt att notera att Trafikverket
sjilva konstaterar att det inte 4r vem som trafikerar som ar visentligt, utan
hur det sker.

Region Stockholm vill, oavsett val av alternativ, betona vikten av ett
trafikuppldgg som inte innebar stora strukturella forandringar; som
exempelvis att samtliga bilburna resenarer hinvisas till Vastervik. Bra
tillgdnglighet mellan Gotland och huvudstadsregionen behover vara en
viktig faktor vid bedomningen av trafikupplagg.

Region Stockholm anser att staten aktivt behover bidra till en utveckling for
att minska kostnaderna for fossilfritt bransle. Detta for att sikerstilla att
det inte uppkommer forseningar eller forhinder for att klimatmalen ska
kunna uppnas; samtidigt som servicegraden pa Gotlandstrafiken fortsatt
kan behalla en hog niva. Hogt pris och begriansad tillgang till fossilfria
branslen ar ocksa avgorande for Region Stockholms arbete for en
kollektivtrafik till sjoss som ar helt emissionsfri ar 2030.
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Ekonomiska konsekvenser
Beslutet bedoms inte medfora ndgra ekonomiska konsekvenser for Region
Stockholm.

Carina Lundberg Uudelepp

Regiondirektor
Anton Vastberg
Utvecklingsdirektor
Beslutsunderlag
1. Trafikverkets rapport Analys av alternativa modeller for farjetrafik
till Gotland
Beslutsexpediering

1. Infrastrukturdepartementet

Godkand av Carina Lundberg Uudelepp, 2021-11-25
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Sammanfattning

Staten upphandlar farjetrafik till Gotland for att sdkerstalla tillgang till vdl fungerande
kommunikationer. Det handlar om att skapa forutsattningar for att manniskor ska kunna
leva och utvecklas pa Gotland. Naringsliv och samhallsviktiga funktioner behover mgjlighet
till regelbundna och anpassade transporter.

Gotland har en stor turistnéring och det dr en sektor som &r helt beroende av
kommunikationer. Farja och flyg kompletterar varandra vil, men det ena trafikslaget kan
inte helt ersatta det andra eftersom de moter olika behov.

Upphandlingen av farjetrafik till Gotland har sedan starten pa 70-talet praglats av ytterst
begransad konkurrens bland anbudsgivare. Statens kostnader fér Gotlandstrafiken har
ocksa Okat under senare ar. Regeringen har med detta som grund gett Trafikverket i
uppdrag att utreda fyra modeller for dgande och drift av fartyg.

Trafikverket har i uppdraget belyst de fyra modellerna och konstaterar att det snarare ar hur
trafiken utfors dan vem som utfér den som kan ge effekter inom flera av uppdragets
omraden.

Modellerna har utvarderats utifrén ett antal kriterier, bland annat en jamforelsekostnad, en
risk- och mojlighetsanalys samt hur modellerna kan ge férutsiattningar for 6kad konkurrens.

Sammanhallen upphandling av fartyg och drift inklusive eventuella garantier

(modell 1)

Med nuvarande krav pa trafiken har det visat sig vara svart att uppna en utvecklad
konkurrens med utgdngspunkt frdn nuvarande operators stora forsprang. Denna modell ar
vil inarbetad bade inom Trafikverket och bland intressenter. Riskexponeringen for staten ar
l4g, och det dr endast bransleprisrisken som delas med nuvarande operator i géllande avtal.
Modellen ger den stabilaste forvaltningskostnaden 6ver tid.

Avtalstiden ar kort i forhallande till den tekniska och ekonomiska livslangden for fartyg,
vilket innebar att kostnaden kan behova skrivas av pa forhallandevis kort tid, och detta ger
diarmed hogre kostnad per ar. Med nuvarande kravbild och den korta avtalslangden i
forhallande till ett fartygs livslangd blir jamforelsekostnaden hogst bland modellerna.

Aven om hanteringen av garantier inom staten inte ir alldeles enkel och kriiver en hel del
arbete, foreslar Trafikverket att staten varderar anvindningen av nagon form av garanti, for
att 6ka konkurrensen vid tillimpning av denna modell. Detta skulle da kunna leda till langre
avskrivningstider, sinkta kostnader och 6kad konkurrens.

Statligt agda fartyg och upphandlad drift (modell 2)

Om staten ansvarar for fartygsanskaffning ar bedomningen att det finns ett antal operatorer
ivart naromréade och dven i Europa som skulle kunna vara intresserade av att driva
Gotlandstrafiken. Det skulle ge mdjlighet till en utvecklad konkurrenssituation och darmed
en storre sikerhet kring att kostnaden ar samhillsekonomiskt motiverad.

Ett antal betydande risker har identifierats kopplat till anskaffningen av fartygen, och om
modell 2 ska anvidndas bor en riskeliminering genomforas tidigt i arbetet med att infora
modellen.

Riskerna ar betydande eftersom staten saknar erfarenhet och kunskap om att bygga upp, dga
och forvalta ett passagerarfartygsrederi, vilket ar mer komplext dn dagens statliga
verksamhet.
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Statens kunskap om nuvarande rederiverksamheter kan successivt byggas upp, och initialt
finns mojligheter till externt stod.

Modellen skulle dven kunna vara ett férsta steg om staten 6ver tid vill driva Gotlandstrafiken
iegen regi.

Genom statens mojligheter att f& en fordelaktigare ranta &n marknaden, och méjligheten att
skriva av tonnaget pa en langre period, kommer kapitalkostnaden att bli ldgre 4n
marknadens. Denna modell ger darfor den lagsta jamforelsekostnaden bland modellerna.

Statligt hyrda fartyg och upphandlad drift (modell 3)

Vid upphandling for hyra av fartygen ar konkurrenssituationen tveksam utifrdn nuvarande
kravbild. Uthyrare har svért att fi avsittning for s& specialiserade fartyg efter
hyresperiodens slut.

Har kan statens samlade riskexponering siankas jamfort med modell 2 eftersom Trafikverket
hyr fartygen. Bade hyra av fartyg och drift upphandlas och det ger denna modell en relativt
stabil forvaltningskostnad. Denna modell kommer att ge hogre kostnader dn exempelvis
modell 2, eftersom hyresperioden for fartygen inte motsvarar ett fartygs livslangd och
marknaden generellt har hogre kapitalkostnader dn staten. Detta alternativ uppfyller
dirmed inte kapitalférsorjningsforordningens krav, och da bedoms modellen inte bli
aktuell.

Gotlandstrafiken helt i statlig regi (modell 4)

Denna modell ger relativt 1dg jamforelsekostnad utifran samma aspekter som i modell 2.
Den ger ocksa staten full kontroll pa hela verksamheten. Den kunskapsmaéssiga forflyttning
som staten behover gora i denna modell 4r mycket stor och innebir ett stort antal risker nir
ett rederi med 400—500 medarbetare ska etableras, fartyg ska anskaffas och
bokningstjanster, terminal och stuveritjanster ska tas i drift. Staten kommer dven att
ansvara for hela verksamheten gentemot resenérer, godstransportorer och 6vriga
intressenter. Aven om grundetableringen av denna modell kan ske inom ett statligt verk, for
att sedan mojligen Gverga i ett statligt bolag, skulle det kravas betydande externt stod under
lang tid for att klara etableringen. Riskerna bedéms vara mycket stora, pa grund av den
mycket stora etablering som ska ske synkroniserat och dir staten har begransad erfarenhet.

Modellen skapar flexibilitet for hur staten kan styra och folja upp kostnader for fartyg och
drift.

Forslag till modell for framtida Gotlandstrafik
Trafikverkets foreslar att modell 2, statligt 4gda fartyg och upphandlad drift, tillampas for
den framtida Gotlandstrafiken.

Om denna modell infors tar staten bort den huvudsakliga konkurrensbegransade faktorn —
tillgdngen till fartyg anpassade efter kravbilden. Det forvintas leda till en utvecklad
konkurrens och diarmed storre sdkerhet kring att kostnaden ar samhillsekonomiskt
motiverad samt att den bryter den langvariga trenden av bristande konkurrens med hog
kostnad.

Denna modell ger mgjlighet till den lagsta kostnaden for fartygsanskaffning, bade utifran att
staten kan lana till 14g ranta och att fartygen kan skrivas av under en lidngre period. Den ger
staten radighet 6ver fartygen.

Riskerna kopplade till fartygsbyggnadsprocess och kostnadsvariation ar betydande och
maste hanteras. Det krdvs en fortsatt dialog med EU-kommissionen for att sdkerstélla att
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staten vid upphandling av driften kan kréva att statliga fartyg anviands i driften av
Gotlandstrafiken.

Om modell 2 av nagot skil inte kommer att tillimpas s& dr Trafikverkets bedomning att
modell 1 ’Sammanhallen upphandling av fartyg och drift inklusive eventuella garantier” bor
viljas.

Tidplaner

Tidplaner for inférande av respektive modell har tagits fram. Aven om de 4r grova
uppskattningar s ger de en bra bild 6ver hur ling tid det tar frén beslut om en viss modell
till att trafiken dr i drift. Slutsatsen ar att hela processen tar minst 10 ar.

Utifran utvarderingen ar det modell 2, statligt dgda fartyg och upphandlad drift, som
foreslés for framtida Gotlandstrafik. Arbetet med tidplaner har dock visat att det inte gar att
infora en sddan modell till 2027. Det innebar att en samlad upphandling (modell 1) kommer
att behova goras for att sikra trafik dven efter det att nuvarande avtal upphor.

For att en samlad upphandling ska kunna genomforas med storsta moéjlighet for
konkurrerande anbud, behover upphandlingen starta sa snart det gar, for att majliggora
tillracklig forberedelsetid for potentiella anbudsgivare.

Aven om en sidan samlad upphandling genomfors, behover processen med den nya
modellen ocksa starta i princip samtidigt som upphandling av trafiken frén 2027.

Organisatorisk placering

En kartlaggning har gjorts for att utreda var ett eventuellt statligt tonnage bor ha sin
organisatoriska placering. Representanter och sjofartsexperter fran Sjofartsverket,
Kustbevakningen och Trafikverkets farjerederi har hanterat ett antal fragestillningar. Ett
antal aspekter har belysts, till exempel aktuell erfarenhet, nuvarande verksamhet,
kompetens inom flera omraden samt basta mojlighet att utveckla befintlig verksamhet dar
Gotlandstrafiken kan fa ett stort fokus.

For modellen att 4ga fartyg har utredningen pavisat att bade Sjofartsverket och
Trafikverkets farjerederi har potential att hantera ett statligt tonnage inom sina respektive
rederiverksamheter. Trafikverkets bedomning dr dock att det vager 6ver négot till
Sjofartsverkets fordel utifran att Sjofartsverket har en stor rederiverksamhet och hanterar
ett flertal fartygstyper i sitt rederi. Om Sjofartsverket ges uppdraget att ansvara for
anskaffande av fartyg bor Trafikverket fortsatt ansvara for kravstéllning péa trafiken och
dirmed de framtida fartygen samt upphandla och forvalta trafikavtalet for drift av trafiken.

Fossilfri Gotlandstrafik

Vigen till fossilfri Gotlandstrafik innehéller ett antal valmgjligheter kring vilken trafik som
ska koras och med vilken takt klimatgaser ska reduceras och fossilfria branslen inforas.
Dessa val ar kopplade till kostnadsnivéer och till vem som ska sta for eventuellt 6kade
kostnader.

Klimatlagens mal om minskning av vixthusgasutslappen med 70 procent till 2030 géller
inrikes transporter som helhet (utom inrikes luftfart). Eftersom utslappen fran
Gotlandstrafiken &r en liten del av utslappen frén inrikes transporter ar det svart att sla fast
vilken reduktion just Gotlandstrafiken behover bidra med for att na det malet. Till 2045 ska
ddremot i princip samtliga sektorer na nira nollutslapp.

Eftersom fornybara drivmedel i dag ar dyrare dn fossila innebar byte av drivmedel en 6kning
av kostnaderna. Om statens kostnader inte far 6ka, och om Gotlandstrafiken samtidigt ska
né fossilfrihet, behover energianvindningen minska och/eller biljettpriser och godsavgifter
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oka. Energianvandningen ar kopplad till servicegrad, exempelvis antal turer och hastighet,
och kan optimeras pa olika sétt. Ett av de effektivaste sétten att minska energiférbrukningen
ir att sdnka hastigheten. Minskad energianvindning har direkt paverkan pa minskade
utsldpp men ger dven en robusthet mot framtidens osdkra drivimedelspriser.

Trafikverket bedomer att klimatmélen sannolikt behover nas genom en kombination av
minskad energianviandning och férnybara drivmedel.

Eftersom det finns en stor osdkerhet kring bréanslekostnader finns starka incitament att
minska energiatgingen for att pa sa sitt hélla nere risken for kostnadsokningar for trafiken.
Energibesparingen spar bade ekonomi och miljo.

For att visa pa hur variablerna kostnad, servicegrad och fossilfrihet pdverkar varandra har
Trafikverket analyserat tre kombinationer av dem. Tva variabler som kombineras ger den
tredje som utfall — men alla tre kan inte optimeras samtidigt.

Kostnad och servicegrad som i dag — hur ndra fossilfrihet gar det att komma?

Detta alternativ bygger pa att inga kostnader 6kar, varken statens kostnad eller biljett- och
godsavgifter, eftersom de senare utgor del av servicegraden. Servicegraden ar densamma
som 2019, men energianviandningen kan antas minska nagot i takt med att operatéren
genomfor lonsamma energieffektiviseringar.

Trafikverket bedomer att om operatoren inte viljer att ta en kostnad for inblandning av
fornybart briansle, kommer Gotlandstrafiken endast marginellt ndrmare fossilfrihet.

Kostnad som i dag och klimatmdlen uppnas — vilken servicegrad uppnas?

Kostnaden for staten kan héllas p4 samma niva som i dag, genom att resenirer och
godstransportkopare betalar kostnadsokningen, eller genom att kostnadsokningen undviks
genom minskad energidtgang och darmed minskad bransleférbrukning — eller en
kombination av dessa tva majligheter. For att visa ett antal méjliga vigar att na fossilfri
trafik 2045 beskrivs fyra exempel pé inriktningar i rapporten.

Servicegrad som i dag och klimatmdl uppnds — vad kostar det?

Detta alternativ bygger pa att dagens trafik bibehalls och att klimatmalen uppnés genom att
branslet successivt byts fran fossilt till fornybart. I dag (baserat pa statistik for ar 2019) kors
trafiken pa marin diesel (MGO) och flytande naturgas (LNG) samt en mycket liten del
flytande biogas (LBG) till en kostnad av cirka 300 miljoner kronor om &ret.

Om samma energi skulle ersittas med fornybart drivmedel, med ett antagande om en
merkostnad pa 0,8 kr/kWh, 6kar kostnaden grovt uppskattat till 750 miljoner kronor per ar
for drivmedel. Det finns dock stora osdkerheter kring hur prisutvecklingen for fossilfria
drivmedel kommer att utvecklas. Till det kommer kostnader for dtgirder pa fartygen och
atgirder i land, eventuella 6kade bunkringsintervall samt hansyn till verkningsgrad
beroende pa val av teknisk 16sning.
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Ovriga effekter

Effekter av ett mojligt modellbyte och eventuella dndringar i trafikeringen har studerats for
boende och niringsliv pd Gotland, dels genom intervjustudier, dels genom arbete inom
uppdraget.

Representanter for Gotland har fort fram att det ar viktigt att operatéren har en lokal
kontakt med Gotlands aktorer genom att fysiskt vara etablerad pé on, anstilla gotlanningar
och se sig sjdlv som en av mdnga aktorer som tillsammans utvecklar Gotland. Daremot har
inte modellerna i sig ndgon direkt paverkan pa Gotlands utveckling. Effekter kommer
snarare att uppsta om servicegraden forandras, i form av 6verfartshastighet, turtiathet och
tidtabellernas utformning.

Konsekvenser och effekter i forhéllande till de transportpolitiska mélen paverkas i férsta
hand av hur trafiken bedrivs, inte av vem. Valet av modell bedéms darfor inte paverka de
transportpolitiska mélen i ndgon stérre omfattning. Det gor ddremot valet av servicegrad
och klimatreduktion. Exempelvis kan tillganglighetsmalet paverkas negativt av lingre
overfartstider, men samtidigt pdverkas hansynsmaélet positivt genom minskad
miljopéaverkan.

De modeller som har kartlagts enligt regeringsuppdraget antas inte paverka den
samhillsekonomiska bedomningen. I stillet ar det hur trafiken genomfors som kan antas
paverka. Tre principiella inriktningar har analyserats i jimforelse med dagens servicegrad.
Inriktningarna gér ut pa att nd klimatmalen utan att statens kostnad ska 6ka, och i analysen
har servicegraden varierats genom att hastigheter har justerats, hamnar har &dndrats, med
mera. Analysen visar god samhillsekonomisk effektivitet jamfort med dagens servicegrad
for samtliga inriktningar. Forklaringen ar framfor allt att fartygen tillats halla en ldgre
hogsta hastighet, och valda hamnar optimeras med kortare avstand mellan Visby och
fastlandet. Ju tidigare man far en reducering av vaxthusgaser fran farjedriften, desto storre
positiv effekt fir man sammantaget for den samhéllsekonomiska effektiviteten.
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