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1 SAMMANFATTNING

Nulage

Gotlandstillagget skall efter beslut i riksdagen 1995 avvecklas successivt. Samtidigt
avskaffas ocksa den s.k. hogstprisregleringen. En konsekvens av dessa atgarder har
blivit att akerierna gentemot transportkdparna pa Gotland har genomfort
betydande prishdjningar. Med anledning av det svarbeddémda |&get for
godstrafikens fortsatta utveckling har regeringen beslutat att tills vidare avbryta
genomforandet av tilléggets aweckling. For att kompensera transportkdparnas
kostnadsokningar har ocksa férjetaxan som debiteras akerierna reducerats med
nastan 30%. 1 anslutning till dessa dtgérder har ett utredningsforslag lagts fram som
innebar att farjetaxan ytterligare skall sankas. Detta foreslas ske genom att
trafikanterna helt befrias fran kravet att erlagga farje-, hamn- och stuveriavgifter,
s.k. nolltaxa. En konsekvens av férslaget skulle bli att statshidragets storlek okade
med ca 40 miljoner kronor per ar.

Transportkostnader i Gotlandstrafiken

Néaringslivet och transportkdparna pa Gotland har anda sedan Gotlandstrafiken
reglerades havdat att transportkostnaderna p.g.a. farjedverfarten trots statligt stod
ar for hoga jamfort med transporter pa fastlandet under i évrigt likvardiga
forutsattningar. SPK och Konkurrensverket har med stod av aterkommande
granskningar hévdat att det inte gar att beldgga nagra avgérande skillnader avseende
kostnader. En rakt motsatt standpunkt framlégges dock av vissa utredare bl.a.
NUTEK som hénvisar till jamférelser som genomforts med transportkostnader i
Norrland. 1 dessa undersokningar redovisas skillnader som uppgar till mellan
40-65% till nackdel for Gotland. Det kan konstateras genom olika utredningar och
skrivelser under drens lopp att uppfattningarna om transportkostnadernas niva
kan karaktériseras av en mycket stor spannvidd. Déarmed saknas forutséttningar
att i denna fréga kunna peka pa en entydig och allmént accepterad uppfattning.

Fran en Gvergripande synvinkel torde kunna hévdas att det med stérsta sskerhet &r
en oldslig uppgift att pa ett réttvisande och oantastligt sétt genomfora dylika
jamforelser. Verkligheten ar alltfér komplex och inrymmer sa ménga faktorer som
maste hallas under kontroll att ndgon av alla parter accepterad slutsats inte gar att
redovisa. En rekommendation blir dérfor att fasta mindre vikt vid dessa
berékningar. Istéllet borde framtida bedémningar for Gotlands del avseende
stodatgérder inriktas & olika naringsgrenars och produktionssektorers allménna
effektivitets- och |6nsamhetsproblem.



Gotlandstillagg

Genom sankningen av Gotlandstillagget fran 0.6% till 0.4% 1997 paborjades
genomforandet av riksdagsbeslutet. Akerierna svarade med en kraftig frakthéjning
for Gotlandstransporter. Samtliga utredare och remissinstanser tycks dock ha en
gemensam uppfattning att systemet med fraktutjamning & svart att genomlysa,
kontrollera och utvardera. Det rader en stor enighet att reglerna bor avskaffas. Det
vésentliga maste vara att stodet kommer kundernatill godo och att stodgivningen
bidrar till konkurrens och tkad effektivitet.

Transportkparen

Diskussionen om trafiksubventioner har till évervégande del handlat om dels
trafikens merkostnader p.g.a. 0l&get och dels effekterna av fraktutjamningen. Allt
for lite uppmérksamhet har &gnats & hur stodatgarderna paverkar relationen och
prisbildningen mellan &kerier och transportkdpare. Subventionerna har uteslutande
riktats till akerisidan i syfte att kompensera en odefinierad méangd merkostnader.
Vidare har 8keriernas frakttaxor reglerats genom bestémmelser om hdgsta pris och
fraktutjamning. De senare har dock enligt samstémmiga uppfattningar inte givit de
effekter som efterstravats. Genom en, sedan lang tid, etablerad praxis har en
betydande och varierande rabattgivning medfort att det i praktiken kan ségas att en
dlmént gdlande frakttaxa hos kerierna inte existerar.

Konsekvensen har blivit att statens subvention av langdmetertaxan har kanaliserats
till i huvudsak tva stora transportféretag. Vidare har subventionsgivaren inte haft
nagon mdjlighet att kontrollerai vilken utstréckning och till vilka mottagare dessa
skattemedel har vidarebefordrats i form av rimliga transportkostnader.

Med en viss forenkling kan ségas att hela ansvaret for och handl&ggningen av en
regionalpolitisk fordelning av skattemedel avseende fraktstod har |amnats Gver till
ett fatal akerier. Dessa skall utan egentlig maéjlighet till en rimlig kontroll fran
subventionsgivarens sida genom egen utformad, helt fri prisséttning fordela
tillgangligt stédutrymme till olika transportkOpare.

En dutsats av detta resonemang &r att staten bor helt upphtra med att styra
fraktstod till olika aktorer i transportkedjan av det skélet att fordelningen och
anvandningen inte &r tillrackligt effektivitetsbeframjande. En rekommendation &r
att rikta framtida stodatgarder direkt till de néringar som beddms ha ett fran en
regionalpolitisk och samhéllsekonomisk synvinkel motiverat behov.



Vagkostnadsprincipen

Akeriféretagen har under 18ng tid hévdat att nul&gets stodatgarder inte racker for
att kompensera Gotlandstrafikens merkostnader. Genom forslaget om nolltaxa
Okar statsbidraget till akerinéringen med ca 40 miljoner kronor. Samtidigt slopas
Gotlandstillagget vilket teoretiskt betyder ett bortfall av intakter i néstan
motsvarande omfattning. Att byta en fraktutjdmning mot nolltaxa ger foljaktligen
for &keriforetagen ingen effekt. Daremot Gkar belastningen pa statsbudgeten.
Eftersom transportorerna fortfarande, &ven med en nolltaxa, anser att tillracklig
kompensation inte tillskapas foreligger en stor risk att de intékter som genererades
av Gotlandstillagget dven i fortséttningen debiteras ut pa transportkGpare men helt
inriktade mot Gotlandstransporter. Den bakomliggande orsaken i form av
merkostnader kan hérledas till den s.k. vagkostnadsprincipen.

Genom denna berékningsmodell konstaterades att kostnader utover vad som skulle
ha uppkommit genom vanlig landsvégstransport med lastbil skall kompenseras
med statligt fraktstod. Samtliga utredare har framhallit att detta synsétt medfor
stora tolkningsproblem eftersom bade vag- och merkostnader &r svara att
faststélla. Spannvidden mellan olika berakningar blir ddrmed alltfor stor for att
principen skall vara anvandbar. En rekommendation &r att i framtiden ¢ rikta ndgot
fraktstod till aktorer i transportnéringen. Farjetaxan bor istéllet marknadsanpassas.
Detta kan ske genom olika jamférande berékningar. Exempelvis kan avstdmning
goras med taxor pa likartade marknader. Vidare kan kostnadsberékningar utforas
avseende effektivare sjofartsdsningar for godstrafik pa Gotland.

Regionalpolitiskt transportbidrag

Sedan borjan av 1970-talet har statsbidrag |amnats till vissa delar av Norrland i
form av regionalpolitiskt transportbidrag. Syftet med detta & i grunden detsamma
som for Gotland, ndmligen att for néringdlivet stodja kostnadsméssiga ol dgenheter
med avseende pa det geografiska laget. Den avgorande skillnaden &r dock att
bidraget i det senare fallet ¢ riktas direkt till transportkdparen. T nuldget maste
dock bedomningen framhallas att detta forhallande sannolikt har medfaort alltfor
stora negativa effekter. Orsaken till att stodet for Gotlands del inte har givits
samma utformning & oklar. Inom EU har utarbetats nya riktlinjer for hur
stodatgarder kan utformas i syfte att [6sa olika problem i medlemsstaternas
Oregioner. Dér fastl&gges mycket vida ramar for mojligheterna att till dessa regioner
rikta ekonomiskt verksamhetsstod. Det betyder foljaktligen att det knappast
foreligger nagrajuridiska restriktioner for en grundl&ggande reformering av
stodatgérder till Gotland.



Konkurrenssituationen

Konkurrenssituationen for fjérrtransporter i Sverige karaktériseras av en stark
variation mellan olika regioner. Volymstarka omraden med stor
befolkningskoncentration och stora industrier ger en attraktionskraft som skapar
hard konkurrens mellan transportslag och transportérer. Situationen kannetecknas
av stort transportutbud och hard priskonkurrens. 1 volymsvaga och gleshefolkade
omraden réder ett rakt omvant forhallande. Transportbehovet kan endast tackas
genom landsvéagstransport och utbudet av kapacitet & koncentrerat till ett eller ett
fatal 3kerier ingdendei en rikstackande transportférmedling.

Rédande marknadsforhallanden pa Gotland kan héavdas vara mycket sarpraglade i
den meningen att priskonkurrensen & samre én i de flesta andra regioner.
Mjligheterna att med privat risktagande dka utbudet av transportkapacitet maste
bedémas som mycket sma. Samtidigt & det av stor betydelse att fasta
uppmérksamheten pa att stodatgarder i olika former riskerar att bli helt
verkningsl6sa om det inte skapas forutséttningar att framja utvecklingen i riktning
mot en sund prisbildning. Detta kan endast uppnas genom att
konkurrenssituationen forbéttras. M6jligheten att utveckla konkurrensen ocksa
fran kombinerade jamvagstransporter pa fastlandet bor dvervagas. Under de
gangna aren med regleringar har olika dtgérder provats t.ex. hogstprisreglering.
Samtliga forsok har dock visat sig vara sd gott som verkningslsa eftersom det g
varit mojligt att detaljstyra den verkliga prisséttningen efter rabattgivning.

Framtida anstrangningar fran statlig sida borde féljaktligen inriktas pa att skapa
béttre forutséttningar for en sund marknadsutveckling och prisbildning. En sadan
inriktning torde vara den enda mdjligheten att medverkatill att andra stodatgarder
kan leda fram till onskvérda effekter. 1 denna fréga har staten genom lansstyrelsen i
samverkan med kommunen och néringslivet ett stort ansvar for att utvecklingen
paskyndas och att former skapas for okad stimulans av transportmarknaden.




Atgarder

Framtida stodatgarder for Gotland bor sammanfattningsvis utformas med
mal séttningen att

Framja en sund konkurrens och prisbildning fér allaslag av
transporttjanster.

Forekommande subventioner skall genom verksamhetsstod styras direkt till
naringsverksamhet med dokumenterat behov utifran ett regionalpolitiskt och
samhéllsekonomiskt perspektiv.

Priser avseende farjetransporter marknadsanpassas for att bilda ett
effektivitetsframjande underlag till transportkoparens logistikberdkningar och
transportval.

Aterstéende delar av Gotlandstillagget Slopas i anslutning till att andra
agarderinfores.

Végkostnadsprincipen som underlag for berékning av kompensation till
&erindringen avskaffas helt.

Pa langre sikt bor fartygstonnaget béttre anpassas till de olika
transportbehoven for passagerare och gods.



2 ALLMANNA FORUTSATTNINGAR

2.1 Bakgrund

Linjesi6fart mellan Gotland och fastlandet har varit statligt reglerad sedan ar 1970.
Detta har inneburit att taxor och turplaner faststélles av staten i syfte att
tillférsakra regionen en godtagbar transportforsorjning. Ar 1971 besl 6t riksdagen
att transportstod skulle inforas genom att rederiets taxa for godstransporter
subventionerades. St0dets utformning har éndrats vid flera tillfallen.

Statshidraget till trafiken har varierat fran en lagsta niva om ca 30 miljoner kr i
mitten pa 80-talet till nuvarande ca 175 miljoner kr. Summan innefattar dven en
subventionering av passagerartrafiken.

Godstrafiken expanderade kraftigt under 70-talet men har sedan 1980 legat pa en
relativt stabil niva strax under 500 000 ton per &r.

Vid sidan av stodet till och regleringen av linjesiGfarten pa Gotland har riksdagen
genomfort viss lagstiftning och stod riktat till godstransportema. Regleringen har
varierat och bl.a. omfattat §6till&gg, hogstprisreglering, Gotlandstilldgg och sarskilt
statligt stod till vissa lastbilsforetag.

Enligt ett riksdagsbeslut ar 1995 skall Gotlandstillagget, som f.n. ger akeriforetagen
rétt att debitera ett pddgg om 0.4% pa varje transportuppdrag, avskaffas genom
successiv nedtrappning. Som en konsekvens av detta har transportérerna
genomfort prishdjningar i Gotlandstrafiken for att kompensera inkomstbortfallet.
Mot bakgrund av ovanstaende handel seutveckling har regeringen andrat sitt beslut
avseende tillaggets niva for 1998 och hibehdllit samma procentpal &gg (0.4%) som
under 1997 i avvaktan pa vidare utredningar.

2.2 Syfte medytterligare utredning

NUTEK fick regeringens uppdrag att utarbeta fordag till 1angsiktig 16sning av
stodets utformning for godstransporter. Rapporten avidmnades i bérjan av 1998
och innehdll ett forslag om att Gotlandstilldgget skulle awecklas helt, samtidigt
som langdmetertaxan for farjedverfarten for gods reducerastill noll (*nolltaxa’).

Mot detta forslag har framstéllts ett antal viktiga invandningar varfor
kommunikationsdepartementet uppdragit & Sjofartsverket att utveckla sitt
remissvar for att darigenom fa en ytterligare belysning av vissa konsekvenser och
problem.



1 foreliggande utredning gors vissa avgransningar for att koncentrera
framstéllningen till dagens problem och tankbara |6sningarvid sidan av forslaget
at infora “nolltaxa’.

FOr beskrivningar av historik samt allméanna fakta kring néringsliv och
demografiska uppgifter hanvisas till tidigare mycket utforliga utredningar tex.
SOU 1995:42 om “Framtidsanpassad Gotlandstrafik” och §ofartsverkets rapport
“Véagval i Gotlandstrafiken” fran ar 1992. Vidare inriktas problemdiskussionen mot
godstrafiken.



3 NOLLTAXA

3. 1 Konkurrens och omfordelningseffekter

Prisbildningen avseende firjedverfarten med gods har varit ett terkommande émne
for diskussion och politiska 6vervaganden. Med lagen om linjesiéfart pa Gotland
(1970:87 1) krévdes koncession och vidare att turplaner och taxor skulle faststéllas
av staten. Ar 1971 fattade riksdagen beslut om inférande av transportstod och
som en foljd dérav reducerades godstaxornai syfte att minska
transportkostnaderna. Trots detta uppstod omgaende en debatt om huruvida
taxesubventionen réckte for att técka transportforetagens merkostnader i
Gotlandstrafiken.

Stodet till trafiken har sedan tillkomsten av namnda lag genomgétt ett stort antal
férandringar. Utmérkande drag for debatten kring problemet har varit att
transportforetagen fortlopande havdar att trafikens kostnader inte kompenseras i
tillrécklig utstrackning samt att statens utgifter for stodet kontinuerligt okar.

Grunden till att frakttaxan subventionerasi allt storre grad &r en forestalIning att
akerierna som motprestation skall sanka sina priser gentemot transportkoparna.
Trots detta havdar foretradare for naringsliv och handel pa Gotland genomgaende
att transportkostnaden & for hog i jamforelse med motsvarande situation pa
fastlandet.

Den senaste prisandringen genomfordes 1997 nar langdmetertaxan sanktes fran
73 kr till 52 kr per meter. Atgérden vidtogs sedan &kerierna genomfort kraftiga
taxehdjningar for Gotlandstransporter gentemot transportkdparna.

NUTEK har foredagit att |angdmetertaxan pa firj etrafi ken reduceras till noll.
Akerierna skulle dérmed helt befrias fran kravet att erlagga avgift for
farjetransport, hamn- och stuverikostnader. Samtidigt & avsikten att kvarvarande
Gotlandstillagg pa 0.4% awecklas helt.

Forslaget om nolltaxaligger darmed i linje med tankegangen att en subvention av
kostnaderna som direkt orsakas av g6transporten skall ledatill att den slutlige
transportképaren/varuagaren kompenseras pa ett sétt som leder till likstalldhet
med konkurrenter pa fastlandet.

Akerisidan har kommenterat férslaget om nolltaxa med att understryka att en
sadan subventionsniva inte racker for att tacka alla merkostnader i trafiken. Bl.a.
hanvisas till 1&gre utnyttjandegrad pa fordonsparken och forarens |6nekostnader.

BTL (Bilspedition Transport och Logistik) anger att behovet av prishdjning
gentemot kunderna fOr att kompensera dessa kostnader ligger kring 15-20%.



ASG papekar att en risk med nolltaxa &r att antalet aktorer 6kar vilket kan orsaka
samre kapacitetsutnyttjande. Vidare havdas att systemet med for 1aga farjetaxor
styr mot “ett felaktigt beteende” och bl.a. ndmnes att vissa varudgare &
“underprissatta’.

Det & markligt nog ytterst f3 intressenter som framhaller aspekten med
prishildningens paverkan pé transportemas effektivitet och konkurrensen
gentemot Ovrig §éfart. RRV understryker att den fragestaliningen &r ett problem
som maste behandlas ytterligare. Man namner att stodet maste utformas sa att
rederiet ges incitament till att effektivisera sin verksamhet. Vidare
uppmarksammas sarskilt formuleringen att ett inforande av en fri nyttighet kan
leda till sémre effektivitet. Det & vart att uppmarksamma att det inte & rederiet
som i forsta hand & den kritiska lanken utan biltrafikens effektivitet och
konkurrenssituation.

Det & angelaget att stodets utformning i mojligaste man skall sskerstélla
effektivitetsutveckling och undvika snedvridningseffekter. Eftersom néringsidkare
och transportkdpare trots stigande subventionsgrad hévdar att
transportkostnaderna ar for hga maste frégan resas om det & en riktig och
framsynt metod att styra skattemedel i riktning mot taxesystemet for
sj6transporter.

Det & hogst sannolikt att styrningen leder till felaktiga transportmetoder och en
okad risk for omfordelning mellan transportslag eftersom transportképaren far en
felaktig prisbild i sina kalkyler avseende den verkliga resursférbrukningen och
totalkostnaden i transportkedjan.

3.2 Prisbildning och effektivitet

Subventionerna riktas i nulaget helt mot aktdrernai transportkedjan. Akerierna
erlagger 14ga avgifter for farjedverfarten och kan fran transportkdparen inkassera
tillagg pa frakttaxan. Samtidigt dimensioneras firjetrafiken utifran vad statsmakten
beddmningsmassigt anser svara mot en tillfredsstéllande transportforsorjning.
Detta medfor att kopplingen mellan resurskostnaden och intakterna fran
trafikanterna glider allt mer isdr.

Pa godsmarknaden utgor prishildningen normalt sett en mycket viktig komponent
fOr transportkdparen/varudgaren i valet mellan transportmetoder och andra
logistiskaurvalskriterier. Det kan exempelvis foreligga konkurrens mellan

|asthil sekipage och |6sa lastbérare. Vidare kan valet sta mellan fler hamnalternativ
och hdgre turtathet eller bulkfartyg jamfort med vagtransporter for att némna nagra
exempel.




10

Det & uppenbart att i det fall en naturlig prisbildning kopplad till resurskostnader
helt eller delvis sétts ur spel okar risken for snedvridning av bade
transportmetoder och resursdimensionering.

Konkret betyder detta en risk att onddigt dyra lastbilsekipage utnyttjas nar [6sa
lastbarare i mangafall vore ett 1ampligt aternativ. Vidare foreligger risken att
varuslag sasom massaved/flis, cement €ller sockerbetor befordras med lastbilar dar
dragbilar och forare medfdljer under farjedverfarten vilket fordyrar transporten.
Med en réttvisande prisséttning skulle i det senare fallet sannolikt bulkfartyg vara
en mer effektiv transportmetod.

Béade RRV och Konkurrensverket berdr problemet i sina remissvar men forutsatter
att atgarder och regler skapas for att kontrollera och reglera taxessttningen sa att
icke 6nskvérda effekter elimineras. En forenklad administration av stodet skulle
m.a.0. krava 6kad reglering och kontroll. Konkurrensverket pekar ocksa pa
forekommande anmalningar och klagomal fran foretag pa Gotland rérande
stddgivning som diskriminerar konkurrensméssigt och ger snedvridande effekter i
olikaformer.

Sett utifran ett effektivitetsperspektiv bor nuvarande utformning av systemet i sin
helhet ifragaséttas. Istéllet for stod till olika aktorer i transportkedjan borde det
vara mer andamalsenligt att orientera stédet mot transportkGparna. Dérigenom
skulle dessa ha béttre mgjlighet att gora sitt val av transportmetoder utifran verklig
resurskostnad.

Det & vasentligt notera att prisséttning for passagerar- och godstransporter skiljer
sig & genom att den berdr helt olika marknader och distributionsled. Passagerare
(turister) & slutkonsumenter och gor sitt val utifran att alternativet i regel utgores
av andraresmd eller andra aktiviteter. T dessa valsituationer medverkar ofta starka
kansloméssiga och personliga varderingar i besluten.

Priset for en godsleverans med lasthil & en del i ett eller fleraforadlingsled.
Transportkostnaden bildar en komponent i en sammansatt industriell
|6nsamhetskalkyl dar till 6vervagande del en rationell effektivitetsvérdering rader.
Tidpunkten for slutkonsumtion intréffar forst nar ett val star mellan tex. flera
trédgardsprodukter fran olika regioner och med varierande priser i detalj handeln.

3.3 Trangportstodets omfattning

1 nul&get omfattar stodet till Gotlandstrafiken en subvention av |angdmetextaxan.
Det réder delade meningar om hur mycket godstrafiken tar i ansprak av stodet som
for hela Gotlandstrafiken uppgar till ca 175 miljoner kr per ar. Eftersom
trafiksystemet & utformat som en sammanhallen fartygsinsats med kombinerade
person- och godsfarjor kan en bedomning av godstransportstodet goras fran olika
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utgangspunkter. En metod &r att géra en berdkning éver vad en separerad renodlad
godstrafik med rena lastfarjor skulle kosta och vilken fraktniva en sadan trafik
skulle behova i intakter utan stodatgarder. Utifran en sadan kalkyl kan statens
kostnad beddmningsvis utgdra ca 40 miljoner kr i nuldget. NUTEK hévdar att
stodet uppgar till ca 80 miljoner kr men redovisar inte hur beloppet raknas fram.
Forslaget med nolltaxa bedomes kréva ytterligare ca 40 miljoner kr i statligt stod
som skulle belasta statsbudgeten.

Vid ett inférande av nolltaxa & en forutséttning att det kvarvarande
Gotlandstillagget om 0.4% slopas. Detta tillagg debiteras av akeriforetagen pa
samtliga kunder och beraknas uppga till ca 35-40 miljoner kr. Detta system
belastar inte statsbudgeten utan & tankt att fungera som en utjamning mellan
transporter pa fastlandet och Gotland. Eftersom akerierna ser detta som ett
nollsummespel sa innebér ett slopande av avgiften att man istéllet enbart belastar
kundernai Gotlandstrafiken med motsvarande summa.

Systemet med Gotlandstillagg & dock svart att genomlysa och dess effekter &r
vanskliga att bedéma. Anledningen & att akeriernavid sin taxering av transporter
tillampar en mycket varierande och i vissafall kraftig rabattgivning som kan uppga
till 50-60% eller mer beroende pa volymer och transportrelationer m.m. Det kan
t.o.m. ifragaséttas om det existerar en fast taxai egentlig mening. Situationen pa
marknaden kannetecknas snarare av offertgivning och prisbestdmning fran fall till
fall.

En effekt av ett Slopande av Gotlandstill&gget innebér dock att akerierna
momentant drabbas av ett minskat kassafl6de eftersom det torde vara svart att i
samma 6gonblick hos stora kunder under |6pande kontrakt havda att rabattnivan
maste justeras. 1 flertalet fall har kunden inte ens nagra transporter till eller ifran
Gotland varfor det & en svar pedagogisk uppgift att forklara varfor rabatten skall
andras.

Det & darfor logiskt att akerierna vill kompensera sig med 6kade priser pa trafik
som i verkligheten beror Gotland. Palangre sikt torde inte ett slopat tillagg
innebéra en andrad kostnadsstruktur for akeriet eftersom trafikdimensioneringen
inte éndras.
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4 AVVECKLING AV GOTLANDSTILLAGG

4. 1 Generella systemeffekter

Det & tveksamt om Gotlandstillgget under ndgon tid har fungerat i enlighet med
den ursprungliga avsikten. 1 férhandlingar med stora kunder diskuteras endast ett
nettopris som har sin niva harledd pa en marknad i konkurrens med andra
transportmedel och med akerier som g debiterar ett tillagg. Det betyder att
faktureringen utifran taxenivaer och olikatillagg till stor del blir en teoretisk
konstruktion.

1 ett stort antal utredningar har papekats vilka nackdelar systemet har och vilka
konsekvenser som uppkommer pa marknaden. Bl.a. har atskilliga rapporter fort
fram kritiken att Gotlandskunder debiteras hogre transportkostnader én
konkurrenter trots radande subventioner och utjamningssystem.

Det & betecknande att ASG i sitt remissvar angaende nolltaxan havdar att en
avgorande nackdel med rédande system & att det styr mot ett felaktigt beteende
och att vissa kunder atnjuter altfor 1aga priser.

Det finns darfor inte ndgra barande skél for att behalla Gotlandstillagget. En slutlig
aweckling bor samtidigt goras inom ramen for en samlad beddmning av stodet till
godstransportema till och fran Gotland.
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5 INRIKTNING FOR FRAMTIDA STODATGARDER
5.1 Akerindringen

Under den tid som firj etrafi ken subventionerats har diskussionen kring
transportstodet varit inriktat pa en reduktion av den godstaxa som debiteras
akerindringen. Syftet har varit att den senare gentemot varuégaren skulle iaktta
mattfullhet genom en |&gre prisséttning for hela transportprestationen.

Det har samtidigt forts en debatt om huruvida den |&gre férjetaxan har givit
tillrécklig kompensation fér trafikens merkostnader. For att om majligt styrain
diskussionen mot en enkel jamforelse infordes den sk. vagkostnadsprincipen.
Dennainnebér att subventionen skall motsvara och eliminera merkostnaderna som
uppstar p.g.a. Olaget i jamforelse med en ténkt transportkostnad med lastbil for
motsvarande strécka pa fastlandet. Det stora problemet i sammanhanget &r att
nagon detaljerad definition av begreppen vég- och merkostnader inte har
uppréttats och darmed givit utrymme for mycket breda tolkningar.

Ett annat problem avseende akerindringen & konkurrenssituationen for
fjarrtransporter vilken pa Gotland kan havdas fungera sarskilt illa. Mot den
bakgrunden &r det av ett visst intresse att resa fragan om en reduktion av farjetaxor
verkligen kommer den slutlige transportkoparen till godo i den omfattning som
subventionsgivaren tankt sig. Eventuella brister i detta hénseende behdver inte
betyda att akeriernai dennatrafik tillskansar sig oréttmétiga vinstmarginaler.
Trafiken kan ocksa tankas brista i effektivitet, tillampa onddigt kostsamma
transportlGsningar eller att stodet riktas endast mot vissa kundkategorier. Det
senare har papekatsbl.a. av ASG i ett remissvar avseende forslaget om nolltaxa.
Det kan heller inte uteslutas att en hogre prisniva pa Gotland forklaras av
bristande konkurrens och att trafiksvaga relationer kan vara en slags
finansieringskélla som kompenserar for en hard konkurrens i andra regioner.

NUTEK framhaller i sin rapport att fordelen med nolltaxan ar dess enkelhet
avseende administration. Det & svért att se varfor det & enklare att slippa debitera
farjetaxor an att debitera tex. marknadsanpassad taxa. Bl.a. hdvdar RRV att kring
en nolltaxa maste skapas regelverk som med hjép av kontrollfunktioner reglerar
vilka varuslag som skall atnjuta en slopad férjekostnad. Samtidigt skapas storre
avvagningsproblem for statliga handlaggare i vars uppgift det ocksa ingar att
kontrollera rimligheten av stddets omfattning och andel i statsbudgeten. Ett
ytterligare sankt farjepris kan tankas 6ka akerivolymen genom att varuslag
omfordelas fran andra transportslag och kan darmed ledatill krav pa dkad
farjekapacitet.

Den sammanvégda bedémningen av forslaget till nolltaxa &r att nackdelarna vida
Overstiger den egentligen enda preciserade fordel en, namligen enkelheten.
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Sammanfattningsvis kan de viktigaste nackdelarna preciseras enligt f6ljande:

En nolltaxa motverkar effektivisering. En nddvandig och sund
effektiviseringsprocess i 8kerindringen motverkas av |aga farepriser, vilket |
nésta led kan ge for hdga transportkostnader.

Risk for att stodet inte nér sitt syfre. Genom |aga farjetaxor riktas stodet till
akerindringen. Darmed finns en risk att fordelningen och omfattningen av
stodinsatserna inte ndr transportkoparen i enlighet med subventionsgivarens

syfte.

Risk fOr snedvridning av transporter. Risken Okar for att varusag omfordelas
fran andra transportvégar t.ex. att konkurrend&get for transport med
bulkfartyg forsémras och att godset dverfores till lastbilstransporter.

- Okat subventionsbehov. Med |&gre farjetaxa okar subventionsvolymen
samtidigt som trycket pa effektivisering av transporterna motverkas.

5.2 Varudgare/transportkopare

Ett statligt regionalt transportstod har ocksa riktats mot Norrland. I detta fall
ansags de stora avstanden till marknaden vara en hammande faktor medan 6laget
med farjeforbindelsen var den viktigaste fragan nér det gallde Gotland. Det kan
dock ifragasittas om gotrafik i grunden & en tillrackligt negativ kostnadsmassig
faktor utan att det snarare dven i Gotlandsfallet & en fraga om glesbygdsproblem.

Principiellt sett borde orsaken till regionernas kostnadsméssiga nackdelar
egentligen inte spela nagon roll for hur stédatgérderna utformades och framfor allt
till vilka mottagare stodet riktades. Det & snarare en fraga om regionens
forutsdttningar att kunna konkurrera med effektiv produktion som borde finnas i
forgrunden. Andock har reglerna om regional politiskt transportbidrag (1980:803)
avseende Norrlandsdnen (“Norrlandsstodet”) erhdllit en annan inriktning &n de
dgarder som gdler for Gotland.

Den viktigaste skillnaden &r att “Norrlandsstodet” [éamnastill varuégaren dér denne
maste kunna verifiera sina erlagda transportkostnader och som utbetalats till
transportforetag. Det betyder att transportkdparen kan vélja bland transportorer
eller metoder utifran en fungerande marknad och en konkurrenspaverkad
prisbildning som béttre dterspeglar resurskostnaden samt olika logistiska [Gsningar.
Savitt kan bedomas utifran gallande lagstiftning borde grunddragen i
“Norrlandsstodet” aven kunna anvandas i ett reformerat system for regionalt stod
till Gotland.
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NUTEK har kortfattat berért denna fragestalining men avfardat [6sningen med
hanvisning till EU:s regler som megfor en begransning av transportbidrag till
regioner dar befolkningstétheten g far dverstiga 12.5 personer per
kvadratkilometer. Vidare hdvdar NUTEK att “Norrlandsstodet” skulle medfora en
onddig administrationskostnad trots att systemet redan & i drift och att en
handl&ggning av ytterligare en region inom befintliga rutiner maste bedémas som
marginell.

Det & emellertid mycket vasentligt notera att EU har dppnat for méjligheten att
rikta specifika atgarder till Gregioner for att kompensera deras of 6rdel aktiga
situation. Dessa mdjligheter finns dtergivnai ett betankande fran EU-parlamentets
utskott for regionapolitik. Dér stadgas bl.a. att medlemsstaterna har rétt att bevilja
verksamhetsstdd, inbegripet transporter, till sina egna Gregioner.

Vid en dversiktlig beddmning av dessa regler forefaller tanken vara att ge varje stat
ganska vida ramar for att efter egna forutséttningar och 6nskemdl vidtaga olika
former av stodatgarder utan nagra egentliga restriktioner.

Om en s&dan tolkning &r riktig borde det vara mgjligt att helt bortse fran de olika
begrénsningar som tidigare gjorts géllande hur transportbidrag kan utformas.
Sdlunda forordas att ett reformerat eller nykonstruerat system for
verksamhetsstdd till Gregioner utarbetas. Riktlinjerna for ett sadant borde bl.a.
koncentreras pa

vilkamottagare i foradlingsprocessen som & lampliga

vilka néringar (produktsektorer, handel sgrenar) skall gynnas mot bakgrund av
regionens lamplighet fran konkurrensperspektiv

vilken ekonomisk omfattning stodet skall ges.

5.3 Féarjetrafik

Gotlandstrafiken har under lang tid bedrivits som kombinerad passagerar- och
lastbilstrafik med s.k. Ro/Ro-fartyg.

Tekniken utvecklades i borjan av 60-talet med trafiken mellan Goteborg och
England samt mellan Géteborg och Danmark. Innan dess hade dock sedan lang tid
kombinationstrafik bedrivits med jarnvégsfarjor. dverskeppningar med hela
lastbilar utan omlastning var daremot ovanligt. Under senare & har tillkommit ett
visst utbud av snabbférjetrafik.

En viktig orsak till den kraftiga expansionen av farjelinjer med kombiféarjor framst
till vara nordiska grannlander & dock nojestrafiken. Viktigainslag i denna
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foreteelse &r bl.a. rekreation i kombination med konferensaktiviteter och kanske
mest betydelsefullt sk. taxfree-handel ombord.

Det & vésentligt notera att det ekonomiska bidraget fran dessa
passageraraktiviteter har varit betydande for férjelinjemas totala |onsamhet. Ett
framtida bortfall av dessa ekonomiska tillskott kommer att medféra vissa
konsekvenser.

Den mer langvéga firjetrafiken (Goteborg till England, Holland och Tyskland) har
sedan mitten av 70-talet redan succesivt omstrukturerats. Det visade sig svart att
pa ett rationellt sétt kombinera passagerar- och godstrafik. Det kunde konstateras
att for speciellt den senare uppstod nackdelar och en forsémrad kostnadsbild.
Liknande resonemang borjar nu foras avseende kortare linjer (Stockholm-Finland,
Trelleborg-Tyskland). Tendensen & sdledes ganska klar att farjetrafiken i allt
storre utstrackning separeras avseende gods och passagerare. Anledningen torde
vara att forutséttningarna betréffande efterfragevariation, fartygsteknik och
driftsekonomi utvecklasi olika riktningar.

1 samtliga utredningar om Gotlandstrafiken redovisas en etablerad utgangspunkt
att det & mer fordelaktigt ur kostnadssynpunkt att transportera gods pa landsvég
an med fartyg. Darfor definieras den s.k. vagkostnadsprincipen sa att kostnader
orsakade av farjetransporten (farjetaxa, hamn- och stuveriavgifter) betraktas som
tillagg ovanpa en naturlig kostnadsniva for ett rullande | astbil sekipage eventuellt
med undantag for minskad brandedtgang.

Det bor noteras, mot denna bakgrund, att Ro/Ro-trafiken fran Goteborg och
Trelleborg till kontinenten uppvisar en kraftig expansion. Om trafik pa landsvég
bedomes ge lagre transportkostnader borde farjetrafiken inte kunna konkurrera sa
framgangsrikt. Farjelinjen mellan Trelleborg och Rostock redovisar exempelvis
mycket kraftiga okningstal for trailertrafik. Overfartstiden ar ca 5 timmar och kan
darmed ur vissa aspekter jamforas med trafiken till Gotland.

1 SOU (1995:42) behandlas olika trafiklésningar i ett sarskilt avsnitt. Dar beréres
tankegangen huruvida det vore mdjligt att verge koncessionskravet och
trafiksubventionerna. Bedomningen blev dock att detta inom éverskadlig tid inte &r
majligt. T anslutning till denna slutsats namnesi korthet fragestalIningen till vilka
mottagare det statliga stodet skall kanaliseras.

Utredningen & pa detta omrade synnerligen kortfattad och ytlig och konstaterar
att om trafiken bedrives av en enda subventionerad trafikutévare sa existerar inga
valmojligheter for olika prisbildningsmodeller avseende godstrafik. Det formuleras
ingen utvecklad analys och preciserad motivering som svar pa fragestélIningen. En
fri tolkning av andemeningen & att utredaren anser att prisséttningens betydelse
for efterfragestyrning och effektivitetsutveckling ar ointressant i sammanhanget.
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I ett annat kapitel konstateras att nuvarande system med bl.a. Gotlandstillagg bor
avskaffas. Samtidigt framhalles att det finns mojligheter att rationalisera trafiken
genom forbéttrade tekniska och organisatoriska [dsningar. Déremot berdrsinte i
vilken utstréckning en mer marknadsanpassad prisbildning skulle mgjliggora for
transportkparen att genom egna logistikbaserade beslut styra trafikutvecklingen i
en sund riktning. En béttre kostnadsanpassning med forfinad prisstruktur star
knappast i nagot motsatsforhallande till statlig upphandling av fartygskapacitet.

Prisbildningens betydelse och dess anpassning till rédande forhallanden pa
marknaden avseende sdvél fartygens drifts- och tidskostnader och fraktnivaer pa
jamforbara marknader synes vara ett omrade som i de flesta utredningar € har
analyseratsi tillréckligt omfattning. Framfor alt & det viktigt att uppmérksamma
en betydelsefull skillnad mellan passagerare inom turistnéringen a ena sidan och
akerier eller transportformedlare & andra sidan.

Transporter med lasthilar och godsfartyg deltar i en féréadlingsprocess inom
industri och handel. Dér fungerar priser som ett urvalsinstrument i
|6nsamhetskalkyler for lokalisering, lagerhdlning och transportteknik m.m. Déarav
foljer att bl.a. effektivitetsaspekter & mycket betydelsefulla. Av det skalet bor
darfor olika prisnivaer sa nara som méjligt spegla en verklig kostnad for
resursforbrukning.

Det kan ifragaséttas om godstrafiken ocksa pa Gotland & gynnad av att
kombineras med passagerartrafik. I detta sammanhang bor beaktas vilka
mojligheter det kan foreligga med att t.ex. sammanfoga lastbérarteknik med
kombitransporter pa jamvag pa fastlandet. En dylik fragestélining har i férbigéende
namnts i SOU men har inte ytterligare penetrerats.

Det & mojligt att det pa kort sikt fortfarande totalt sett & fordelaktigt med en
sammanhallen trafik. Dock bor en storre vikt laggas vid att prisbildningen for
godstrafiken far en god dverensstammelse med de fartygsalternativ och
trafikl6sningar som skulle aterfinnas pa marknaden i en anpassning dar

farj ebverfarten utgor en lank i en langre transportkedja. Vidare & det tankbart att
okad efterfragan pa befordran av passagerare med snabbféarjor i ett nérliggande
perspektiv gor att fartygsinsatsen bor andras tidigare @n de ursprungliga planerna.

Mot bakgrund av den begransade konkurrensen inom akerinaringen pa Gotland
finns det skal att resa fragan vilka atgérder som ar lampliga for att stimuleraen
okad konkurrens och ge ett béttre utbud av transporttjanster. En oprovad fraga ar
t.ex. om subventionsutrymmet skulle kunna anvandas i helt andra former. Istéllet
for att sanka férjetaxor kunde vissa medel anvandas till att etablera ett nytt utbud
av intermodal lastbérartrafik mellan Gotland och vissa stora trafikcentra pa
fastlandet. Det borde vidare vara intressant att dvervaga madjligheten att utveckla
ett konkurrensalternativ baserat pa kombinerade jamvégstransporter pa fastlandet.
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5.4 Selektivitet

Stodatgarderna for godstransporter har alltsedan tillkomsten riktats till
akerinaringen. Dérigenom har dettaforadlingsled ocksai realiteten tilldelats
uppgiften och ansvaret for hur och i vilken omfattning subventionerna skall
fordelas vidare. Det yttersta syftet med stodet till godstransporter & att
forutsattningarna for olika naringsaktiviteter pa Gotland skall framjas. Foljaktligen
har darfor prishildningen hos akerisidan gentemot transportkGparen en stor
betydelse for hur olika ndringsgrenar kan utvecklas och fortleva.

Ett standigt aterkommande problem i Gotlandstrafiken trots stigande
subventionsgrad & att foretag i denna region anser sig missgynnade avseende
transportkostnaderna. Det kan betyda att stodet inte i tillracklig och férvantad
omfattning férmedlas vidare utan stannar i ett mellanled t.ex. genom att inte
marknadenfungerartillfredsstéllande.

Prisnivaerna paverkas erfarenhetsmassigt av manga faktorer. Viktigaindag ar
teknikutveckling, konkurrenssituationen, effektivitetsmétning och koparens
forhandlingsposition.

Det avilar vidare akerindringen ett ansvar for hur subventionsutrymmet skall
fordelas. Med detta avses hur styrningen av prisvariationer genomfores. En lag
farjetaxa eller ett Gotlandstillagg utgdr ingen sékerhet for att en ur
samhéllsekonomisk synvinkel énskvéard fordelning genomfores. En viss
naringsgren €ller visst foretag kan i nulaget erhala for 1aga priser medan andra
tvingas betala hdgre utan att subventionsgivaren har mojlighet att styra
fordelningen mot dnskvardamal.

Ansvaret for transportstodets selektivitet faller helt pa transportforetagen med
rédande handl&ggning av transportstodet. Fran remissvaren kan utl&sas att t.ex.
ASG har patalat att befintligt system ger ett felaktigt beteende och att vissa
kunder & gynnadei en utstrackning som inte kan motiveras. Vidare har béde RRV
och Konkurrensverket kritiskt berdrt dess problemstéllningar.

Mot denna bakgrund & det uppenbart att sankta farjetaxor okar ansvaret pa
foradlingskedjans mellanled och 8n mer risken for “felaktigt beteende”. Det torde
ocksa sta klart att det foreligger ett samband i foreteelsen att ju lagre farjetaxor
desto mer 6kar risken for olamplig fordelning bland transportkdparna.
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6 VAGKOSTNADSPRINCIPEN

6.1 Definitioner

Motivet till inférandet av en statlig reglering av Gotlandstrafiken var att garantera
en tillfredsstallande transportforsdrjning. Som en grund for lagstiftningen hévdades
en princip att transportkostnaden till och fran Gotland inte fick Gverstiga vad
motsvarande transport skulle uppga till pa fastlandet. Staten ansvarade genom
upphandling av gotrafik for att fartygsresurser och kvalitet motsvarade de behov
som kunde tankas forekomma pa marknaden.

Ett sérskilt problem i samband med férjetrafiken & dock prissdttningen for
resendrer och gods. Eftersom resursinsatserna dimensioneras med avseende pa en
mycket hog efterfrageniva endast under sommarsasong uppkommer ovillkorligen
hogre totalkostnad an vad intékterna kan técka. For prisséttning av
personbefordran har da bl.a. anvants jamforelser med tex. jamvagstaxor pa
fastlandet.

FOr godstransporter har vagkostnadsprincipen utgjort berdkningsgrunden for
kompensation till akerindringen. Harvidlag har tankegangen forutsatt att
transportoren drabbas av extrakostnader genom att p.g.a. av 6léget tvingas anvanda
farjetransport i stdllet for att kora fordonet pa landsvég. Extrakostnaden bestar
framst av erséttningen till rederiet i form av den sk. langdmetertaxan med tillégg
for vissa avgifter till hamnforvaltning och for stuveritjanster. Utdver dessa
kostnadsposter havdar keriforetagen att &ven andra faktorer utgér merkostnader i
Gotlandstrafiken. Exempel pa detta & bl.a. sdmre tidsutnyttjande av fasta resurser
(fordon), fordyrad administration, Okad tomkorningsgrad, vantetider och dkad
skadefrekvensm.m.

For att tillforsakra transportkdparen (varuagaren) en acceptabel totalkostnad for
summan av land- och gjétransporter har tva mojligheter utnyttjats. Dels har
akerierna debiterat samtliga kunder i fjarrtrafik ett Gotlandstillagg som 1980-1996
uppgick till 0.6% palagg pa frakten vilket torde ha medfdrt en totalintakt for
&kerierna om ca 50 miljoner kr per &.

Dels har langdmetertaxan for farjetransporten fixerats pa en niva

(73 kr/meter 1996) som innebar en subvention med skattemedel till akeriernaom
bedémningsvis ca 30 miljoner kr/ar. Summan ar da beraknad som en
aternativkostnad till ett harlett marknadspris.

Efter sankningen av Gotlandstillagget till 0.4% aviserade akeriernaen héjning av
fraktnivan for Gotlandstransporter. For att mildra effekterna besl6t regeringen att
som motprestation sdnka langdmetertaxan till 52 kr/meter vilket till viss del
kompenserar bortfallet for Gotlandstillégget. Prisdndringen motsvarar en
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subventionsokning om ca 10 miljoner kr medan intaktsbortfallet for akeriernaligger
mellan 15-20 miljoner kr.

Genom dessa atgérder har priset pa firjetransporten i alt storre grad kommit att
anvandas som reglermekanism for subventionsnivan varvid kopplingen mellan den
verkliga resurskostnaden (fartygsinsatsen) och intékterna fran godsbefordran
minskar allt mer. En mycket betydelsefull nackdel med ett sadant tillvagagangssatt
ar att farjepriset som varderingsinstrument forlorar i betydelse ju mer det
reducerasi forhallande till marknadsnivan. Darmed férsamras ocksa mojligheten att
gora korrekta effektivitetsbedomningar vid val av olika transportmetoder. Det kan
medfdra att existerande biltrafik sker med onddigt hoga kostnader eller att varuslag
overfores fran andra transportvagar och att darmed skattemede! i onddigt hog
utstrackning tas i ansprak.

Den bakomliggande tankegangen med vagkostnadsprincipen har varit att det i
grunden ar dyrare att transportera lastbérare med fartyg an att kora ett fordon
samma strécka pa landsvég. Av detta skal framlagger akerierna kalkyler dar
merkostnaden for ett ekipage med forare innefattar bl.a. firjetaxan, 0kade
|6nekostnader, dkad tomkdrning m.m. som enligt detta synsétt bor kompenseras
med subventioner.

I en diskussion om merkostnader p.g.a. 6laget uppkommer emellertid ett antal
besvarliga och komplicerade fragestélIningar som maste beaktas. I ett flertal
utredningar har patalats att det foreligger manga praktiska problem med att finna
for alla parter acceptabla avgransningar och vérderingar. Darmed borde
utgangsl&get for radande situation vara att det maste ifragaséttas om
végkostnadsprincipen 6ver huvudtaget i fortsdttningen skall anses vara tillamplig.

6.2 Vagkostnader och fdrje transporter

I tidigare utredningar har utgangspunkten for resonemanget om merkostnader
néstan uteslutande behandlat en situation dar bemannade 24 meters ekipage
studeras. Det & uppenbart att det i jamforelse med véagtransporter uppkommer
merkostnader i form av framst férjetaxa men ocksa hamnavgifter och langre
transporttider.

Det & samtidigt forvanande hur lite av analysen som riktats mot vilket bortfall av
kostnadsposter som uppkommer eller som skulle kunna uppsta med utnyttjande
av tex. 16sa lastbérare.

NUTEK hévdar i sin rapport (febr 1998) att farjesverfarten medfor en inbesparing
av rorliga bilkostnader pa ca 550 kr vilket skulle motsvara ca 37 kr per mil for ett
ekipage med férare. I S§jofartsverkets rapport (juni 1992) anges den inbesparade
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kostnaden till 40 kr per mil med hanvisning till branschuppgifter. Beloppen kan
anses motsvara kostnaden for bransleforbrukning vid landsvagskorning.

En normalkalky! for ett ekipage torde i nul&get ge vid handen en totalkostnad om
ca 150 kr/mil. De fasta kostnaderna brukar anses omfatta vardeminskning,
forsakring, skatt, administration och foérarlon. Sammanlagt beréknas dessa till

ca 90 kr/mil. Det skulle betyda att den végberoende delen uppgar till ca 60 kr/mil
avseende brandle (inkl skatt) och underhall samt rorlig del av vardeminskning och
|6n.

Vid beddmningen av trailertransporter nojer sig daremot NUTEK med att papeka
att det & mer 16nsamt att vélja detta alternativ utan att kvantifiera sitt pastaende.
Sofartsverket anger en inbesparing per mil om ca 40 kr och som enligt branschen
skulle varalikvéardig med bortfallande kostnader for ekipage.

Vid trailertransporter medfdljer inte draghilen pafarjan till skillnad fran ekipage.
Foljaktligen uppkommer en kostnadsreduktion som motsvarar hela kostnaden for
ett dragfordon. Enligt branschen uppgar milkostnaden for ett sadant till

ca95-105 kr/mil.

I bagge fallen havdas med viss rétt att det uppstar merkostnader avseende
fordonens utnyttjandeméjligheter p.g.a. 6laget. Det betyder att utrustningen
generellt sett har 1&gre “milbelastning” an transporter pa fastlandet med mera
gynnsamma forutséttningar.

I de flesta utredningar har den minskade utnyttjandegraden av fordonet beddmts ge
upphov till en merkostnad for akeriet. Sjéfartsverket anger 20 kr/mil som et
riktvarde fOr dessa tidsberoende merkostnader och motiverar dessa med att fOraren
méste medfolja ombord. I SOU 1995:42 avstar man fran att precisera
merkostnaden med hénvisning till att det & svért att finna tillrackligt bra underlag
utdver rena langdmetertaxan och hamn/stuverikostnader. NUTEK hévdar att den
|&gre utnyttjandegraden medfdr en 6kning av merkostnaden med ca 500 kr eller

ca 34 kr/mil. Till detta skall adderas forarens [6nekostnad.

Ett lagre antal korda mil ger erfarenhetsmassigt emellertid ett 1agre slitage pa
fordonet och borde darmed paverka den del av fordonskostnaden som annars
traditionellt inr8knas i den fasta eller tidsberoende delen.

Diskussionen som ror tidsberoende kostnader eller utnyttjandegraden av fordonets
arskapacitet ar synnerligen komplicerad. Allt & mycket beroende av vilken
jamforelsesituation som avses. Det finns gélvfallet transportrelationer och
kundunderlag pa fastlandet dér forutséttningarna ar betydligt mer gynnsamma och
darmed ger 1ga transportkostnader och hdg utnyttjandegrad. Det finns ocksa
manga fall dar dylikaforhallanden inte & for handen t.ex. i glesbygd och andra
volymsvaga relationer med obalans. Akeriernas taxesystem & dock uppbyggt
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utifran att dessa skiftande forutséttningar rader och dérmed redan hansyn tagen
till. Problemet & emellertid att det tillampas en varierad och ibland generos
rabattgivning vilket betyder att i verkligheten rader ett offertsystem. Hur detta
genomsnittligt star sig i jamforelse med Gotlandstransporter har ingen redovisat.
Rimligen borde atskilliga transportuppdrag ha samre forutséttningar avseende bade
fyllnadsgrad och volymbalans &n trafiken pa Gotland.

Eftersom en avgiftsvaxling fran Gotlandstill&gget till en sankt |angdmetertaxa borjat
tillampas i allt storre utstrackning kommer ocksa fragan om férarlonen mer i
centrum. En l&gre farjetaxa fran 73 kr till 52 kr eller med NUTEK-forslaget en
nolldebitering innebér en direkt kning av skattesubventionen. Samtidigt gynnas
transporter med dyrare fordonskonfigurationer p.g.a. att det anses fastlagt att
forarl6n och draghil beddmes vara en bas for merkostnadsber&kningen som skall
kompenseras med skattemedel. Det kan inte anses vara forenat med nagra stérre
problem att |ata en forare eller draghil avdelas till enbart |andbaserade uppgifter for
korning av lastfordon och dérmed hoja effektiviteten.

En sammanvéagd beddmning av problemstél Iningen kring farjedverfartens
merkostnader ger vid handen att ett flertal utredningar inte kunnat leda fram till en
gemensam och entydig vérdering. Akerindringen havdar att &ven om nolltaxa
infores som kompensation fOr slopande av Gotlandstillégget kan inte
merkostnadernatackasi tillrackligt grad. Av detta foljer att dkerierna egentligen
skall kompenseras utdver nolltaxan for att tcka trafikkostnaden.

Langdmetertaxan kan som ett tankeexperiment istéllet réknas fram som en restpost
eller “debiteringsutrymme” gentemot akerierna dar en tankt vagkostnad for
strackan Nynashamn-Visby minskas med verifierade merkostnader. I en sadan
kalkyl skulle en grov indikation om mgjlig taxeniva kunna beraknas till

115- 150 kr/meter beroende pa om det &r trailer eller ekipagetransport. Hela
dragbilskostnaden och forarlonen har da raknats bort for farjesverfarten. Detta kan
da jamforas med dagens subventionerade langdmetertaxa pa 52 kr.

For ovanstaende berékningar antages att Gotlandstillagget & 0.4% och att
akeriernatill fullo har majlighet att inkassera detta av kunderna utan rabattering.
Vidare tillampas en ganska sndv definition av begreppet merkostnader. Dessa
bestar da av langdmetertaxa, hamn/stuveriavgifter samt den egentliga tidsberoende
delen av fordonet. For en trailertransport innebar detta att endast sjéva lastbéraren
medfdljer pa firjetransporten samt att tidskostnaden antages uppga till mellan
200-250kr/dygn.

Detta sétt att gora en snév och effektivitetsbaserad kalkyl skall for jamforel sens
skull stéllas mot den standpunkt som hévdas fran akerierna dér t.ex. BTL i sitt
remissvar framhaller att en nolltaxa medfér ett behov av prishjning for
Gotlandskunder med 15-20%. Det skulle betyda att akerierna anser sig i nul&get
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underkompenserade med ca 50-60 miljoner kr per ar for merkostnader orsakade av
farjetrafik och dérav indirekta konsekvenser.

Restpostkalkylen anvisar vad akerierna borde kunna erlégga i firjetaxa om trafiken
gavs en effektiv struktur. Spannvidden mellan dessa standpunkter ligger
folj aktligen i storleksordningen 100 milj oner kr per &.

I enlighet med berakningarna kan ett sadant synsétt ge stod at uppfattningen att
Gotlandstrafiken & dversubventionerad i relation till hur en rationell trafikstruktur
skulle kunna fungera.

Akerierna hévdar att merkostnadernainnehdller fler element &n langdmetertaxa,
hamn/stuveriavgifter och den tidsberoende fordonskostnaden. I vissa utredningar
har hanvisats till kostnadsposter som 6kad tomkorningsgrad, transport mellan
farjelage och terminal samt vantetider i hamn for att ndmna de viktigaste. Nagon
mer noggrann analys av detta forhallande jamfort med andra transportrelationer pa
fastlandet har inte redovisats. Samtidigt & det viktigt att papeka att resonemanget
tenderar att bli alltfor teoretiskt och med en hog komplexitetsgrad. Erfarenheten
fran transporter i glesbygd och med udda godsslag visar att i taxor och
fraktnoteringar maste inkalkyleras en hog grad av osakerhet p.g.a. nyss ndmnda
kostnadsposter. Foljaktligen kan detta forhdllande knappast vara unikt for
Gotlandstrafiken.

Det tycks allmant réda en viss enighet att trafiken tilldelas alltfor stora
penningstod. I detta sammanhang uppkommer ocksa en viktig fragestalining om till
vilka aktorer dessamedel fOrdelas.

Med stod av gjorda berékningar kan féljande slutsatser preciseras.

StOdet riskerar att bidratill en orationell trafikldsning dar stora resurser i
form av dyrare fordon och avlénade forare ingar i §jétransporten.

Akeriernai trafiken erhdller sannolikt hogre erséttningar frén kunder i
Gotlandstrafik &n vad som galler for andraregioner. Det behdver déarmed inte
medfodra en hogre redovisad |6nsamhet i trafikverksamheten.

Vissa viktiga akerikunder kan erhdlla storre rabatter an vad som galler for
andra kunder i trafi ken.

Sannolikt megdfor rabattgivning att Gotlandstillagget till viss del & en
teoretisk konstruktion och darmed g fungerar som en fraktutjamning.
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6.3 Véagkostnader och transportkiparen

V &gkostnadsprincipen formulerades med avsikten att tillforsakra naringslivet pa
Gotland en rimlig transportkostnadsniva. Meningen var att akerier i sina
transporttaxor inte skulle behtva utkréava tillagg for merkostnader p.g.a. 0laget.
Tva atgarder genomfordes for att intentionerna skulle uppfyllas. Dels infordes
Gotlandstillagget pa alainrikes fjarrtransporter och utgdr f.n. med 0.4% paagg.
Dels har godstaxorna pé farjetransporten reducerats i olika omgangar i forhdllande
till verklig resurskostnad for att méjliggora en lagre fraktdebitering pa den slutlige
transportkoparen.

I det utredningsmaterial som legat till grund for olika regeringsbeslut i fragan har till
overvagande delen framforts kritik av |ampligheten i dtgarderna. Det har ocksa
genomgaende pekats pa nddvandigheten av genomgripande forandringar av
systemet. I SOU 1995:42 beskrives situationen som ett 20-arigt provisorium.

Akerindringen har under ménga & hévdat att de sammanraknade &tgérdernainte
récker for att kompensera forekommande merkostnader i trafiken. Det har dock
inte preciserats hur mellanskillnaden balanseras eftersom dkerierna annu fortsétter
sin verksamhet och dérmed uppenbarligen tacker sina kostnader. Transportkdpare
och varudgare har under 18ng tid redovisat sin uppfattning att prisnivan for hela
stréckan mellan orter pa Gotland och olika destinationer pa fastlandet &r
signifikant hogre &n motsvarande priser pa fastlandet.

I samband med att 8kerierna efter den senaste sankningen av Gotlandstill &gget
aviserade prishdjningar har olika foretrédare for transportkdparna beréknat att
skillnadernai fraktnivan kan uppgatill 25-30%.

Samtidigt med att manga intressenter pekar pa att de statliga atgardernainte racker
for att uppna avsedd effekt har flera utredningsinstanser konstaterat att det
sammanraknade stodet innebér en viss Gverkompensation.

En sammanvégd bedomning fran en mer dvergripande niva ger vid handen att
situationen kan beskrivas som ytterst motsagelsefull framfor allt beroende pa att
stodatgarderna dverfortstill regionen i alltfor komplicerade former och med stod
av principer som inte har enkla och praktiska referensramar.

Det foreligger en brist pa entydiga och klara definitioner avseende framst
problemen rérande merkostnader och jamforelsen med transportkostnader pa
fastlandet. Detta medfor att diskussionen har mycket svart att mynna ut i
riktlinjer som kan accepteras av berorda aktorer.
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6.4 Trafikens merkostnader

Akerierna havdar att merkostnaderna inte kan tackas fullt ut genom befintliga
stodatgéarder. NUTEK menar att merkostnaderna framst stér att hanfora till
farjetransporten och bestar av taxan, hamnavgifter och stuverikostnader.
Sammanraknat torde detta motsvara drygt 40 miljoner kr per ar. Kvarvarande
Gotlandstillagg uppgar till ca 35 miljoner kr/ér. NUTEK pdpekar ocksd, i likhet
med akerierna, att det foreligger andra merkostnader som kan rubriceras som
indirekta t.ex. sdmre fordonsutnyttjande. Emellertid havdas helt riktigt att dylika
kostnadsfaktorer &ven forekommer i fastlandstrafik exempelvis framfor alt i
glesbygd.

Vad som déremot saknas i samtliga utredningar & en diskussion om det vore
mojligt att stimulera till att kostnadselement kunde exkluderas om trafikstrukturen
forandrades i en dkad rationaliseringsprocess. NUTEK berdr problemet endast
ytligt genom formuleringen att det mycket ofta & mest |6nsamt att vélja
traileralternativet. Det bor foljaktligen riktas en dkad genomlysning av problemet
om dagens prissattning i tillracklig utstrackning paverkar akeriforetagen till
rationella transportl dsningar.

Végkostnader &r ett mycket diffist och otydligt begrepp. I SOU 1995:42
understrykes detta forhallande genom beddmningen att det inte ar realistiskt att ge
végkostnadsprincipen en operationell definition. Akeriforbundet publicerar i olika
sammanhang vad som kan kallas normalkostnadskalkyler. Emellertid & det allmant
kant att dessai en konkurrenssituation pa marknaden kraftigt modifieras.
Exempelvis anses kostnaden for en draghil i svensk trailertrafik uppga till

ca 95-105 kr/mil vid en arlig korstrécka om 12 000 mil. Som jamforel se kan ndmnas
att de flesta speditionsforetag réknar med priser kring 65 kr/mil. Dessutom kan
okande majligheter for utlandska akerier att konkurrera bedémas sanka prisnivan
ytterligare. Foljaktligen framstar jamforelsen med véagkostnader alltmer som en
bade teoretisk och praktiskt omgjlig princip att anvanda for att |6sa problemet.

Det 6vergripande malet bor vara att stimulera utveckling av rationella
transportlosningar baserade pa en kombination av modern fartygsteknik och
intermodalt |astbérarutnyttjande som ger 1dga undervagskostnader.
Subventionerade farjepriser & mot en sadan bakgrund sannolikt fel vag att |0sa ett
effektivitetsproblem.

Slutsatsen av det forda resonemanget om trafikens merkostnader blir alltsa att
stodatgarder med skattemede! i princip inte skall riktas till nagra aktorer som deltar
som lankar i transportprocessen. De transportkdpare som féredrar dyrare och
hogkvalitativa transportlGsningar med dyra lastbilsekipage skall ocksa vara
beredda att betala hogre transportpriser for att uppna logistiska fordelar.
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6.5 Konkurrenssituationen

Konkurrensproblemen kan ses ur flera synvinklar bl.a. hur dkerimarknaden
fungerar pa Gotland. Vidare behandlas ofta aspekten hur vissa naringar pa Gotland
kan havda sig gentemot liknande verksamheter pa fastlandet pa gemensamma
avsattningsmarknader.

Akerimarknaden i hela Sverige for fjarrtransporter fungerar generellt sett mycket
daligt ur konkurrenssynpunkt. Situationen torde vara an sdmre i glesbygd och
trafiksvaga relationer. Problemet bestar bl.a. i att prisnivaerna och tjansteutbudet
domineras av ett fatal och mycket stora aktérer i form av
transportformedlingsforetag till vilka ett stort antal akerier av skiftande storlek ar
andlutna. Samtidigt uppvisar de aktuella kerierna for det mestainga
uppseendevéckande vinstmarginaler, snarare det motsatta. En forklaring till detta
ar att prisbildningen ar skiktad. I befolkningstata omraden kring storstader och i
nérheten av stora fOretagskoncentrationer pressas priserna p.g.a. stort
volymunderlag och méjligheten for transportkdpare att etablera egen
akeriverksamhet utan storre initialkostnader. Samtidigt & det viktigt for
rikstackande dkerier att hatillgang till en stor volymbas som bildar ett underlag for
konkurrensfordelar framst avseende frekvens och regularitet. Laga priser pa
volymstarka marknader kompenseras av hogre prisnivaer hos mindre kunder och
trafiksvaga relationer och glesbygd som tex. Gotland.

I detta sammanhang &r det viktigt att peka pa nodvandigheten av att naringsidkare
tillsammans med kommun och lansstyrelse har ett stort ansvar for att éva verka
for att [Gsningar skapas och utvecklas for att starka konkurrenssituationen

t.ex. genom samverkan mellan varudgare och handel pa Gotland.

NUTEK hévdar i sin rapport att vissa foretag pa Gotland drabbas av mycket hdga
fraktkostnader i jAmforelse med t.ex. jamforbara foretag i Norrland. Detta
konstaterande stammer inte med de undersdkningar som tidigare kontinuerligt
genomforts av SPK. Jamforelsen har hos NUTEK ¢ heller redovisats sarskilt
utforligt varfor vissa slutsatser maste ifragasittas.

En belysning av transportkostnader i Norrland & mycket vansklig att genomfora.
Fraktkostnader kan variera kraftigt beroende pa bl.a. om transporter gar i nord-
eller sydlig riktning. Vidare kan balansen i godsfl6det mellan orter inom Norrland
skifta dramatiskt pa ett sétt som inte kan noterasi 6vriga Sverige. Slutligen & det
mycket svart att finna likartade foretag och godssiag som kan utgora en réttvisande
bas for en dylik jamforelse med Gotland. De néringar i denna region som framst
bor omfattas av en skarpt uppmarksamhet for att stérka utvecklingsformaga och
overlevnad har i allméanhet sina konkurrenter |okaliserade soder om

Norrlandsl énen.
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7 FORSLAG TILL ATGARDER

Nulage

Nuvarande prisnivaer for langdmetertaxan bibehdlles i avvaktan pa att
majligheterna till omstrukturering av stodatgarderna undersokes ytterligare.
Likasa bor Gotlandstillagget om 0.4% 6vergangsvis behdllas for att radande
jamviktstillstand g skall rubbas.

Nya stodatgarder

En fordjupad utvardering genomfores angdende mojligheternatill att for
godstrafiken pa ett grundl&ggande sétt andra stodpolitiken. I detta sammanhang
bor sarskild uppmarksamhet riktas mot effekterna av att styra verksamhetsstod
direkt till olika transportkdpande néringsgrenar pa Gotland. Det bor ocksa
genomforas fordjupade undersokningar om vilka nya méjligheter betankandet fran
EU:s utskott for regionalpolitik inom 6regioner kan medféra.

Farjetaxan

En béttre genomlysning av kostnadsstrukturen for intermodala godstransporter
bor arbetas fram dér olika farjetrafiklosningar ingar som en komponent. Sarskild
vikt bor 1aggas vid effektivitetsforbattringar avseende olika tekniska
transportlGsningar for att skapa ett underlag for beddmningar av en
marknadsanpassad |angdmetertaxa. En avstamning bor ocksa genomforas av
prisnivaer for farjetrafik med lastbérare pa likartade marknader.

Nar tillrackligt faktaunderlag finns tillgangligt bor en ny marknadsanpassad
langdmetertaxa inforas. Samtidigt skall Gotlandstillagget slopasi sin helhet.
Forandringen forutsétter dock att atgarder i form av ett nytt verksamhetstod
kommer att styras direkt till vissa transportkdpande niringsgrenar som fran
samhallsekonomiska utgangspunkter & i behov av stod. Inriktning och storlek pa
dessa maste |6pande underkastas statlig provning for att avpassas till mottagarens
situation avseende l6nsamhet och konkurrensforhallanden.

Konkurrenssituationen

En mycket viktig fraga & fran rent Gvergripande utgangspunkter
problemstalIningen rérande transportmarknadens konkurrenssituation pa Gotland.
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Med en viss forenkling kan havdas att i stort sett alla stodatgarder riskerar att bli
verkningsl6sa om inte akerimarknaden stimuleras till en béttre effektivitet. Det &
darfor viktigt att stodets konstruktion inte begréansar transportkOparens valfrihet.
Det & vidare viktigt att det inom ramen for néringspolitiken utvecklas
forutsattningar for okad konkurrens pa transportmarknaden.
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