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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 samhaillsviktiga funktioner behover majlighet
till regelbundna och anpassade transporter.

Gotland har en stor turistnéring och det r 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 an vem som utfor 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 genomf6ras 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 dr 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 forsta steg om staten 6ver tid vill driva Gotlandstrafiken
iegen regi.

Genom statens mojligheter att f& en fordelaktigare ranta &n marknaden, och mdjligheten 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 fa 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 4n 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 kapitalférsorjningsféorordningens 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 dr 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 krivs 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 dér
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 pa 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
diremot i princip samtliga sektorer na nira nollutslapp.

Eftersom fornybara drivimmedel 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 energianviandning 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 energianvindning 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 bide 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 klimatmdalen 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 férnybart 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 dtgiarder 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 uppsti 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 tillgdnglighetsmalet 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 avstdnd 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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1 Inledning

Staten upphandlar farjetrafik till Gotland for att sakerstilla tillgéng till vdl fungerande
kommunikationer. Det handlar om att skapa forutsattningar for manniskor att leva och
utvecklas pa Gotland. Niringslivet behover majligheter till godstransporter och
samhallsviktiga funktioner behover garanteras regelbundna och anpassade sitt att
transportera bland annat farligt gods. Gotland har en stor turistnéring och det ar en sektor
som dr helt beroende av kommunikationer. Farja och flyg kompletterar varandra vil, men
det ena trafikslaget kan inte helt ersitta det andra eftersom de méter olika behov.

Upphandlingen av farjetrafik till Gotland har sedan starten pa 70-talet praglats av ytterst
begransad konkurrens bland anbudsgivare. Statens kostnader for Gotlandstrafiken har
ocksa Okat under senare ar. Regeringen har med detta som grund gett Trafikverket i
uppdrag att utreda fyra olika modeller for 4gande och drift av fartyg.

En central utgdngspunkt i utredningen har varit att Gotland med sitt geografiska lage har ett
stort métt av beroende av firjan. O-liget stiller sirskilda krav pa tillginglighet och héllbara
kommunikationer for att forse Gotland med varor och tjanster och for gotlandska foretag att
kunna silja sina varor och tjanster pa andra marknader. God tillginglighet ar viktigt for
savil boende och besokare som verksamma pa 6n och ger tillgang till service och utbud som
inte finns pa Gotland. Trafiksystem satter ramar for rese- och transportmonster bade vad
géller tidsatgang och malpunkter. Tillgangligheten upplevs idag till stor del valfungerande
for storre delen av naringsliv sdvil som for boende.

Likval som att tillgangligheten till Gotland &r central for dess utveckling stér Gotland infor
ett antal 6vriga samhéllsutmaningar. De klimatpdverkande utslappen méste minska och
energiforsorjningen behover stéllas om till ett héllbart och robust system baserat pa
fornybar energi. Sveriges klimatmal ar en viktig utgdngspunkt i detta regeringsuppdrag.

1.1. Bakgrund

Staten engagerade sig i Gotlandstrafiken tidigt pa 1970-talet, med syftet att sdkerstilla
linjesjofart for 6ns forsorjning aret runt och for att undvika att ett privat monopol bildades.
Riksdagen tog 19770 beslut om att trafiken skulle regleras och att trafiken skulle fa bedrivas
efter koncession av regeringen. Syftet var att forsdkra staten om inflytande och insyn i
Gotlandstrafiken och att garantera god trafikférsorjning.

Det har inneburit att upphandlingar har genomforts vart sjatte till tionde &r.
Upphandlingarna har préglats av bristande konkurrens eftersom Rederi AB Gotland med
dotterbolaget Destination Gotland ofta varit enda anbudsgivare. Mellan 1988 och 1998 drevs
dock trafiken av rederiet Nordstrom & Thulin. I den senaste upphandlingen (2014) inkom
ett konkurrerande anbud, till 1agre kostnad &n Destination Gotlands, vilket dock inte kunde
antas eftersom det inte uppfyllde kraven i forfragningsunderlaget.

Statens forhallande till Gotlandstrafiken har forandrats 6ver tid och har gétt fran samverkan
med operatoren i borjan av 1970-talet, bland annat via insyn i operatérens affarer, till
upphandlingar i konkurrens, i takt med nya regler och riktlinjer inom EU/EES.

Bristen pa konkurrens ar helt central i problemformuleringen. Som en del i det inledande
arbetet infor trafikperioden som startar 2027 lamnade darfor Trafikverket i mars 2020 en
forstudie till regeringen som syftade till att utveckla omraden som erfarenhetsmassigt har
utgjort problem vid tidigare upphandlingar. Det gavs beskrivningar av tre modeller som
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skulle kunna anviandas for att uppmuntra konkurrens och det gavs beskrivningar av méjliga
vagar att reducera mangden viaxthusgasutslapp fran trafiken.

De tre modellerna var:

1. Sammanhallen upphandling av fartyg och drift inklusive statlig restvirdesgaranti for
fartygen

2. Statligt agda fartyg, tjainstekoncession for drift
3. Statligt hyrda fartyg, tjinstekoncession for drift

I forstudiearbetet konstaterades att det finns andra faktorer &n val av modell som far
paverkan pa konkurrens och dr gynnsamma for att nd klimatmalen.

1.1.1. Regeringsuppdraget

Regeringen gav den 23 juli 2020 Trafikverket i uppdrag att analysera alternativa modeller
for den framtida statligt upphandlade farjetrafiken till Gotland. Férutom de modeller som
beskrevs i forstudien vill regeringen dven att drift av Gotlandstrafiken helt i statlig regi ska
utredas. Uppdraget ska resultera i ett forslag pa vilken modell som bor gélla for nista
upphandling och beskriva foreslagen process fram till dess.

Dessutom ska foljande redovisas:

o effekter och konsekvenser i forhallande till de transportpolitiska mélen av de
olika alternativen

e en bedomning av samhillsekonomisk effektivitet samt kostnader och
finansiering for de olika alternativen fordelat 6ver tid

¢ en analys och beskrivning av miljoeffekter av de olika alternativen inklusive hur
de olika alternativen kan utformas for att uppna en fossilfri Gotlandstrafik

e en analys samt effekt- och konsekvensbeskrivning av de olika alternativen for
boende och niringsliv pa Gotland

e ett klargorande av de juridiska forutsattningarna for de olika alternativen och
forslag pa eventuella forfattningsédndringar

e derisker de olika alternativen innebar for staten, naringslivet, boende och
eventuellt andra aktorer och hur dessa risker kan begransas

o ett forslag till var ett eventuellt statligt tonnage bor ha sin organisatoriska
placering.

Trafikverket ska samrdda med Sjofartsverket, andra berérda myndigheter, Region Gotland
och berérda hamnar samt eventuella andra relevanta intressenter.

1.1.2. Ytterligare beskrivningar i rapporten

Tidigt i arbetet konstaterade utredningen att det som framfor allt far paverkan inom flera
omréaden snarare ar hur trafiken utférs an vem som utfér den. Darfor har analysen av viagen
mot fossilfri Gotlandstrafik d&ven omfattat att titta pa hur trafikuppligget kan paverkas av
mojliga vagar mot detta mél. Trafikupplagg ar en konkret 16sning f6r hur trafiken bedrivs,
antal och typ av fartyg, hastigheter, tidtabeller och linjer. Detta bestar av tre delar som
samspelar och som inte i varje del kan optimeras utan att det paverkar nagot annat. De tre
delarna dr kostnad for staten, miljo- och klimathinsyn samt servicegrad, vilket
anvands som samlingsbegrepp for ett antal faktorer som resenirer och godstransportképare
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upplever, till exempel Gverfartstid, avgéngs- och ankomsthamnar, biljettpriser och mgjlighet
att ta med bil.

Dessa delar sammantaget resulterar sedan i en kravstillning som styr vilka fartyg som kravs
for att klara onskat trafikuppldagg. Kraven behover faststillas innan trafik kan upphandlas
eller fartyg anskaffas.

Rapporten visar, pa en grov niva, nagra exempel pa trafikuppldagg som skulle kunna bli en
foljd av Sveriges klimatmal, forutsatt att kostnaden for staten inte ska 6ka. Slutligt
trafikuppléagg beslutas i samband med upphandling av trafiken, med utgéngspunkt i de
forutsattningar som géller da.

Kosinad

Servicegrad .

Miljo- och
klimathansyn

Trafikupplagg

Figur 1Trafikuppléagg styrs av ramar som beslutas.

1.1.3. Tidigare utredningar

De fragestallningar regeringsuppdraget innebéir har bearbetats och beskrivits manga ganger
sedan staten borjade engagera sig i Gotlandstrafiken. I grova drag har
problemformuleringarna genom &ren kretsat kring tre omréden:

e bristande konkurrens i upphandlingarna
e forutsattningar for boende och naringsliv pa Gotland

e statens oformaéga att i upphandlingen balansera krav och kostnad, sa att det
resulterat i en samhéllsekonomiskt motiverad trafik.

Har foljer ett urval av de rapporter och utredningar som har presenterats.

N2008/413/TR Anbudsférfarandet for Gotlandstrafiken.

Niringsdepartementet gav konsultféretaget Mc Kinsey i uppdrag att gora en oberoende
utvirdering av de tvd anbudsprocesserna som pégick under 2006—2007. Under
anbudsprocessen inkom inga anbud, och forst efter att upphandlingen gjorts om inkom ett
anbud. Mc Kinsey stillde frédgor om hur en sa till synes attraktiv affir som tjanstekoncession
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for Gotlandstrafiken kunde locka sé fa. Forklaringarna handlade bland annat om kort
avtalstid, otydliga krav och svarigheten att anskaffa hogt specialiserade fartyg pa kort tid.

RT 2008/11 Sakerstalld linjesjofart. Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fréan 2015.
Rikstrafikens utredning av tdnkbara utvecklingsmgjligheter for upphandling i syfte att 6ka
konkurrensen kretsar kring begreppet konkurrens som ett medel att uppna effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv i hela landet. Syftet
med utredningen sigs vara att sdkerstalla linjesjofart till Gotland efter 2015. Man skiljer pa
konkurrens pa marknaden och konkurrens om marknaden.

Utredningen presenterar tolv alternativa 16sningar for Gotlandstrafiken, varav en handlar
om forandrat trafikuppldgg i syfte att skapa en fungerande kommersiell marknad utan
statlig inblandning. Det tror man dock skulle ge ett for déligt utbud av trafik.

Det alternativ man anser vara mest intressant ar en affar som ar uppdelad mellan fartyg och
drift. Av de tre sitt som identifierats for att tillhandahalla fartyg i forsta steget av affaren,
foresprakas att det bor ske genom att tjdnsten att tillhandahélla fartyg upphandlas. Driften
foreslar man darefter att ska upphandlas i en separat anbudsprocess. Det skulle motsvara
modell tva respektive tre i den hér rapporten, se vidare under kapitel 3.

Trafikanalys 2012:5 Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal
Niringsdepartementet gav Trafikanalys i uppdrag att foresla utvecklade principer for
statens finansiering av transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik. Det
handlar om hur det totala anslaget bor anvidndas och inte endast om Gotlandstrafiken. Ett
av forslagen Trafikanalys gav var att utreda om trafiken kunde bedrivas effektivare i offentlig
regi.

Trafikanalys menar ocksd att hanteringen av Gotlandstrafiken inte foljer de principer som
satts upp for 6vrig upphandlad trafik, till exempel med avseende p&
tillgdnglighetskriterierna, som behandlas i avsnitt 2.1. Trafikanalys konstaterar att Gotland
enligt tillgdnglighetsmodellen har acceptabel tillginglighet genom det kommersiella flyget
till Visby. Farjetrafiken ger diremot mdjlighet att resa med bil och &r en férutsattning for
effektiva godstransporter till och frdn Gotland. Trafiken till Gotland bor darfor i forsta hand
ses som en ersédttning for en fast forbindelse och metodmaéssigt hanteras mer i linje med
andra infrastrukturfragor och darmed ligga i anslaget for vighéllning, i stéllet for dagens
uppldgg dar det ligger i samma anslag som ska gélla for all statligt upphandlad trafik.

RE20188952-02-00-D Konceptstudie Gotlandstrafiken

Parallellt med arbetet med forstudien gav Trafikverket i uppdrag till SSPA att analysera
tankbara trafikupplagg eller koncept, alltsa sitt att genomfora trafiken till och frén Gotland,
for att titta ndrmare pa fragan om hur trafikens utformning paverkar klimat och miljo,
kostnad och servicegrad. Det ar svart att hitta trafikuppldagg som blir bra ur samtliga tre
aspekter, vilket fordjupas i den hir rapportens kapitel 8.

Klimatfragan har stort utrymme i konceptstudien. Vixthusgasutslappen fran trafiken ar
betydande och det dr en utmaning att minska dem. SSPA skriver att trafiken i dag utmirks
av mycket hoga hastigheter och specialiserade fartyg, vilket driver bade utslapp och
kostnader. Aven mindre justeringar i hastighet och andra krav pa trafiken skulle ha stor
positiv paverkan pa utsldppen och kostnaderna. Konceptstudien aterfinns i Trafikverkets
diarium.
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1.1.4. Samrad

Trafikverket har genomfort ett antal samrddsmoten med representanter for naringsliv och
myndigheter pa Gotland, befintliga hamnar och kommuner pé fastlandet samt nationella
myndigheter. Samradsgruppen har bidragit med stor kunskap om forutsiattningarna pé én
och pé fastlandet och vad som ar viktigt att tinka pa i en framtida trafik.

Fokusgrupp

Trafikverket har dven bildat en mindre arbetsgrupp som fungerat som ett stéd i arbetet med
att virdera paverkan av forandringar i Gotlandstrafiken for naringsliv och boende. I
gruppen har representanter for naringsliv och civilsamhallet ingatt.

1.1.5. Lasanvisning

I bilaga 1 finns en ordlista. For den som vill fordjupa sig i delar av utredningen finns ett
antal PM och rapporter med underlag. De finns diarieférda hos Trafikverket pa
diarienummer TRV 2020/81427.

Underlagsrapporter Trafikverket:

e Delrapport Ekonomi och finansiering

e Delrapport Organisatorisk placering

e Delrapport Miljo

e Delrapport Effekter for transportpolitiska mél

e Delrapport Juridik

e Delrapport Samhillsekonomiska berdkningar.
Konsultrapporter:

e PM Gotlandstrafik Egen regi, (Technocean Consulting AB)

e PM Genomlysning begagnatmarknaden och varv for ropax till Gotlandstrafik,
(Technocean Consulting AB)

e PM Fordjupning anskaffning av fartyg for Gotlandstrafik i statlig regi, (Technocean
Consulting AB)

e Slutrapport Niringsliv och boende (WSP)

e Konceptstudie Gotlandstrafiken (SSPA) Rapportnummer RE20188952-02-00-D.

16 (80)



2 Forutsattningar

Gotlandstrafiken existerar i ett sammanhang dir juridiska, finansiella, geografiska och
klimatmassiga hdnsyn maste tas. Redovisningen behover ocksé ta avstamp i ett antal
antaganden. I det har kapitlet kommer dessa forutsattningar och antaganden beskrivas
enligt foljande:

e tillginglighet

e dagens transportsystem till och frdn Gotland

¢ finansiella forutsdttningar

e juridiska forutsattningar

e klimatpolitiskt ramverk

e vixthusgasutslapp frén inrikes transporter

e berdkningsforutsittningar for utslapp av vixthusgaser

o tillgadng pa begagnat tonnage

e varvsmarknaden.

2.1. Tillganglighet

Skalet till att staten upphandlar farjetrafik till och fran Gotland ar att erbjuda stabil
tillganglighet dret om for manniskor och naringsliv.

Trafikverket har genom f6ljande skrivning i 12a § i forordningen med instruktion for
Trafikverket (2010: 185) regeringens uppdrag att ansvara for farjetrafik till Gotland:

Trafikverket ska inga och ansvara for statens avtal om

1. transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik,
som inte upprdtthdlls i annan regi och ddr det saknas forutsdttningar for
kommersiell drift, samt

2. linjesjofart till Gotland.

Trafikverket ska vidare se till att det finns regelbunden flygtrafik pa linjen
Ostersund—Umed.

Det finns ett anslag som ska anvéindas for upphandlad trafik. Ett anslag 4r en summa pengar
som i det hér fallet delas ut av staten, i syfte att anvindas for ett sirskilt &ndamaél. Forutom
for Gotlandstrafiken och en sirskilt utpekad flyglinje mellan Ostersund och Umes, 4r det
Trafikverket som avgor hur pengarna fran det anslaget ska anvindas inom ramen for
transportpolitiskt motiverad upphandlad trafik. Se mer om anslaget for trafikavtal i avsnitt
2.3.

For att kunna avgora vad som ar transportpolitiskt motiverad trafik att upphandla, har
Trafikverket utarbetat en metod som bland annat innehaller métning av tillganglighet for
interregionalt resande. Genom att kommunvis méta gentemot atta kriterier, till exempel
mojligheten att resa till och frdn Stockholm, kan métningarna visa om tillgangligheten ar
god, acceptabel eller dalig enligt kriterierna, bide med och utan upphandlad trafik.
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For Gotland kan konstateras att tillgdngligheten ar relativt god. Tack vare flyget som
normalt sett inte upphandlas! ar tillgédngligheten god eller acceptabel i sex av atta kriterier.
Resultatet av tillgdnglighetsanalysen har varit i stort sett oférandrat i ménga ar.
Farjetrafiken star i grunden for en annan typ av tillganglighet — for godstrafik, for personer
som inte har s& brattom, for personer som behover ta med bilen, for kapacitet under
sommarsisongen och for att sidkerstilla trafik under lagsasong.

2.2. Dagens transportsystem till och fran Gotland

Transportbehovet ticks i dag dels med flyg, ARANDS

dels med fartyg. Linjetrafik bedrivs mellan STOCKHOLM/BROMM?\\ b
Visby och svenska fastlandet (Nynzshamn, NYNASHAMN\\ /
Oskarshamn och i viss utstrackning Vastervik). /
Trafikverket har tecknat ett avtal med rederiet R

Destination Gotland AB om firjetrafiken till il VASTERVIK >o VISBY
och fran Gotland for dren 2017—2027. Avtalet Y

géller farjetrafik mellan Nynashamn respektive ﬂ”*‘"‘“
Oskarshamn pa fastlandet och Visby pa

Gotland. Rederiet driver dven sedan 2016, /

utanfor det statligt upphandlade avtalet, #

sommartrafik mellan Vastervik och Visby. J e xX—

MALMO

Antalet 6verfarter varierar mellan 6 och 20 per Figur 2 Transportsétt till och fran Gotland.

dag beroende pa sdasong. Nynashamn trafikeras

med minst tva tur- och returresor per dag, aret runt. Oskarshamn trafikeras med minst en
tur- och returresa per dag, aret runt. Undantaget ar 16rdagar, som generellt erbjuder farre
avgéngar i enlighet med avtalet. Under stora reshelger och under hégsidsong ar antalet turer
per dag betydligt hogre. Farjorna ar hoghastighetsfartyg med en restid pa drygt tre timmar
och kan halla en fart om 28,5 knop.

Av persontrafiken gar cirka 25 procent pa den sddra linjen (Oskarshamn) och 75 procent pa
den norra (Nyndshamn). Godstransporterna ar jamnt fordelade 6ver bada linjerna, &ven om
trafik med farligt gods kravstills enbart pad sodra linjen.

Antalet passagerare och mangden transporterat gods har 6kat kontinuerligt 6ver aren. Nar
staten engagerade sig i Gotlandstrafiken i borjan pa sjuttiotalet 1ag passagerarsiffrorna pa
ungefiar 400 000 per ar2. Baserat pa rapportering till Trafikverket och dessforinnan
Rikstrafiken, konstateras att mellan &r 2000 och ar 2019 6kade antalet farjereseniarer med
40 procent, fran knappt 1,3 miljoner till drygt 1,8 miljoner personer. Antalet lastmeter gods
pa farjorna 6kade under samma period med 50 procent, frdn drygt 550 000 till nira

840 000 lastmeter.

1 Under covid 19-pandemin har regeringen gett Trafikverket i uppdrag att upphandla
flygtrafik pd bland annat strackan Stockholm-Visby om det inte finns privata aktorer som
kan utfora trafiken i tillracklig omfattning paA marknadsmaéssiga grunder (tillfillig
trafikplikt).

250U 2001:66
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Den trafik som bedrivs i dag har en 1ag genomsnittlig fyllnadsgrad, och det &r under stora
reshelger och sirskilt attraktiva resdagar under hogsasong som fyllnadsgraden ar hog.

Passagerare (Pax) Filmeter Godsmeter
(%) (%) (%)
Lagsdsong 31 56 20
Hogsasong 52 65 11
Over hela aret 40 60 16

Figur 3 Fyllnadsgrad 2019.

2.3. Finansiella forutsattningar

Anslaget for trafikavtal ar for narvarande (2021) 1 058 miljoner kronor, varav
Gotlandstrafiken anvinder 498 miljoner kronor per ar. Resten fordelas pa elva flyglinjer, tva
nattagslinjer och fyra samverkansavtal om tag- och busstrafik, i huvudsak i de norra delarna
av landet.

Ar 2000 var statens kostnad for farjetrafiken 224 miljoner kronor, och utgjorde di ungefir
en tredjedel av anslaget for trafikavtal. Om kostnaden foljt konsumentprisindex (KPI) hade
kostnaden ar 2020 varit 287 miljoner kronor. KPI for transporter har dock 6kat négot mer,
vilket skulle ha gett en kostnad pa cirka 319 miljoner kronor.

2.4. Juridiska forutsattningar

Det finns en rad juridiska forutsiattningar for statens mojligheter att i ndgon form finansiera
farjetrafiken till och fran Gotland. Av regeringsuppdraget framgar att de juridiska
forutsiattningarna for de olika modellerna ska klarldggas. De juridiska forutsattningarna ar
inte typiskt sett styrande for valet av modell, och granskningen har darfor inte haft som
utgangspunkt att foresla 16sningar pa alla de juridiska fragor som kan komma att
aktualiseras. Arbetet har inriktats pa att uppmarksamma vilka regler som behover beaktas
vid ett genomforande och lyfta fram skillnader i reglering och risker mellan olika modeller
pa en 6vergripande niva.

I uppdraget ingar dven att vid behov lamna forslag till férfattningsandringar. Det kan
konstateras att om modell 4 (Gotlandstrafik i helt statlig regi) blir aktuell, kommer det att
medfora dndringar i myndighetens instruktion, sa att det tydligt framgar att myndigheten
har lagligt mandat att dgna sig it den aktuella trafiken.3

I cabotageforordningen4 regleras forutsittningarna for EU:s medlemsstater att ingripa
for att tillse att sjotransport tillhandahalls till och fran eller mellan 6ar av passagerare
och/eller gods i en omfattning eller pa villkor som marknaden sjélv inte kan tillhandahalla,
sé kallad tjanst av allmént ekonomiskt intresses. Av cabotageférordningen foljer att

3 Alternativt att lagligt stod ges genom regeringsuppdrag.

4 Radets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tillampning av principen
om frihet att tillhandahélla tjanster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna
(cabotage)

5 Begreppet tjanst av allmint ekonomiskt intresse anvinds i artiklarna 14 och 106.2 i EUF-
fordraget, i protokoll nr 26 som &tf6ljer EUF-fordraget, samt artikel 36 i Europeiska
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forpliktelse om allmén trafik (allméan trafikplikt) och/eller avtal om allmén trafik ar sitt som
medlemsstaten kan ingripa pa for det fall marknaden inte tillhandahéller trafik i den
omfattning som ar nédvandig.

Dagens avtal med Destination Gotland ar en sa kallad tjinstekoncession, vilket innebar
att operatoren har ratt att nyttja forutsattningarna, i det har fallet fartygen och det
etablerade affarskonceptet, for att gora vinst utéver den ersittning man far frén staten. Det
innebir ocksa att operatoren méste bara en viss risk, i nuvarande avtal hela efterfragerisken
och delad risk med staten vid forandrade brinslepriser. Ett alternativ till tjainstekoncession
ir tjanstekontrakt som innebir att staten betalar operatoren for den avtalade tjansten,
och det ar ocksé den tjanst som utfors, utan mojlighet fér operatoren att erbjuda négot extra
inom ramen for avtalet eller gora vinst utover den avtalade ersattningen.

2.4.1. Statsstédsreglerna och sjétransport

Kommissionen har meddelat riktlinjer for statligt stod till sjotransport. Av dessa foljer att
statens ersittning for allméan trafikplikt eller avtal om allmén trafik i friga om sjotransport
maste uppfylla cabotageforordningen och EUF-fordragets bestimmelser om statligt st6d.®
Statens ersattning for kostnaderna for att tillhandahalla allméan trafik maste saledes vara
forenlig med EU:s regler om statligt stod.

Den bedéomning som gors i Delrapport Juridik innebér att ersattningen/finansieringen for
tillhandahallande av farjetrafik till och frén Gotland behover uppfylla antingen Altmark-
kriterierna eller nagot av regelverken i kommissionens regelpaket for tjanster av
allmént ekonomiskt intresse?7, for att vara forenlig med EUF-fordraget.

Det foljer av domen fran EU-domstolen i Altmark-maélet8 att ersattning som ges av
medlemsstaterna for tjanster av allmadnt ekonomiskt intresse inte utgor en férdel for
mottagaren, och foljaktligen inte &r statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 EUF-
fordraget, under forutsattning att samtliga de fyra® kriterier ar uppfyllda (Altmark-
kriterierna):

unionens stadga om de grundlaggande rattigheterna, men begreppet definieras varken i
EUF-fordraget eller i sekundéarrétten. I avsaknad av siarskilda unionsbestammelser som
faststiller rackvidden for tjanster av allmént ekonomiskt intresse har medlemsstaten frihet
att definiera en viss tjanst som tjanst av allmiant ekonomiskt intresse. Begreppet tjanster av
allmént ekonomiskt intresse ar dock ett foranderligt begrepp som bland annat beror pa
medborgarnas behov, den tekniska utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala
och politiska preferenser i den berérda medlemsstaten. EU-domstolen har dven slagit fast
att tjanster av allméant ekonomiskt intresse ar tjanster som har vissa sardrag jamfort med
andra typer av ekonomisk verksamhet. Rent allmént innebar uppdraget att tillhandahélla en
sarskild allménnyttig tjanst tillhandahéllandet av tjanst som ett foretag, om det beaktar sitt
eget kommersiella intresse, inte skulle dta sig i ssamma utstrackning eller pd samma villkor.
Om det finns sektorsspecifika bestimmelser begriansas handlingsutrymmet av
bestimmelserna.

6 Avsnitt 9 i Meddelande C(2004) 43 frin kommissionen - Gemenskapens riktlinjer for
statligt stod till sjotransport (2004/C 13/03). Riktlinjen ar frén tiden innan EU-
kollektivtrafikforordning och det finns ddrmed inget beaktade i den ifrdn kommissionen
avseende det faktum det faktum att medlemsstaterna har mojlighet att géra den tillimplig
pa sjotransport.

7 Avsnitt 5.6 och 8 Cabotageriktlinjen samt prop. 2016/17:28 s 20.

8 Se dom C-280/00.

9 Se dom C-280/00, punkterna 86—93.
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i.  Foretaget som far offentlig finansiering for att tillhandahalla en tjanst av allmént
ekonomiskt intresse ska formellt ha fitt i uppdrag att tillhandahélla tjansten, och de
skyldigheter som ingér ska vara klart definierade.°

ii.  Parametrarna for berdkning av ersittningen maste vara faststillda pa forhand pa ett
objektivt och transparent sitt.

ili.  Ersattningen far inte vara hogre dn vad som krévs for att helt eller delvis ticka
kostnaden for att tillhandahélla tjansten, med beaktande av relevanta intédkter och
en rimlig vinst for att fullgora skyldigheterna.

iv.  Idefall dir mottagaren inte viljs ut genom ett offentligt upphandlingsforfarande,
som majliggor att tjdnsten tillhandahalls samhallet till lagsta mojliga kostnad, ska
nivin pa den beviljade ersattningen faststéllas pd grundval av en analys av de
kostnader som ett valskott typiskt foretag skulle ddra sig vid fullgérandet av
skyldigheterna, med beaktande av relevanta intdkter och en rimlig vinst.

Kommissionen har i sitt meddelande om tillimpning av reglerna om statligt stod pa tjanster
av allméant ekonomiskt intresse utvecklat vad den anser kravs for att uppfylla respektive
kriterier ifran Altmark-domen, mot bakgrund av den praxis som finns fran EU-domstolen,
till exempel val av upphandlingsforfarande, tilldelningskriterier, nodvandiga villkor i
upphandlingsdokument och avtal, hur 6verkompensation kan undvikas etcetera.! Detta ar
visserligen inte bindande for medlemsstaterna eller EU-domstolen, utan enbart
kommissionens tolkning. Eftersom kommissionen ar den enda myndighet som kan
godkénna statsstod och dven utovar tillsyn 6ver medlemsstaternas tillaimpning av
statsstodsreglerna, ar det dock tillrddligt att inte utan mycket goda grunder gora en egen
annan bedomning.

Om det inte finns forutsattningar for att uppfylla Altmark-kriterierna kriavs sannolikt
anmalan och godkdnnande av kommissionen i enlighet med forutsiattningarna i meddelande
fran kommissionen Europeiska unionens rambestammelser for statligt stod i form av
ersittning for offentliga tjanster (2012/C 8/03).

2.4.2. Forutsattningar for krav pa att statens fartyg ska anvandas

Enligt principen om icke-diskriminering som faststills i cabotageférordningen far
medlemsstaterna inte inféra bestimmelser som &r specialanpassade for ett visst rederi och
som skulle innebara att andra gemenskapsrederier hindras frén att ta sig in pd marknaden.
Medlemsstaterna far inte heller tillampa krav som ger samma resultat. Enligt kommissionen
ar krav pa 6vertagande av fartyg fran den tidigare kontraktsinnehavaren i de flesta fall en
overtradelse av cabotageforordningen eftersom det skulle vara diskriminerande. Féljden blir
att gemenskapsrederierna inte skulle kunna anvidnda sina egna fartyg vid offertgivning, och
det skulle innebira en fordel for den tidigare kontraktsinnehavaren om denna deltar i
budgivningen.

10 For att uppfylla forsta Altmark-kriteriet kriavas att den tjanst som alagts inte gar utover de
ramar som foljer av Cabotageforordningen. Jfr punkt 170 i Kommissionens beslut av den 28
oktober 2009 om det statliga stod C 16/08 (ex NN 105/05 och NN 35/07) som Foérenade
konungariket Storbritannien och Nordirland har genomfort till CalMac och NorthLink for
sjotransporttjanster i Skottland.

11 Se avsnitt 3 i Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens
regler om statligt st6d pé ersittning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt
intresse (2012/C 8/02).
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Om myndigheterna i en medlemsstat sjilva dger fartyg eller pd annat vis forfogar 6ver dem,
far sddana fartyg pd samma icke-diskriminerande villkor stéllas till forfogande for samtliga
potentiella operatorer.12

Eftersom kommissionens utgdngspunkt ar att rederier ska vara fria att anvinda sina egna
fartyg vid anbudsgivning, verkar kommissionens uppfattning vara att det bara ar tillatet
med krav pi att statens fartyg ska anvindas om det ar motiverat med hansyn till principen
om icke-diskriminering och friheten att tillhandahélla tjanster som foljer av
cabotageforordningen. Kommissionen ger som exempel att om det vid en férbindelse till en
0 kravs ett fartyg som har en sddan speciell utformning att det svarligen kan hittas eller
avyttras pd marknaden eller anviandas for andra &ndamal, innebér ett krav pd Gvertagande
av ett sddant fartyg en mindre begransning av friheten att tillhandahélla tjanster 4n om man
skulle tilldela ett enskilt rederi ett kontrakt med sé& lang 16ptid att det 4r majligt att amortera
av ett specialbyggt fartyg. I sddana fall skulle fartyg kunna hyras ut — under mycket klara
villkor som anges i detalj i kontraktshandlingarna — av flera rederier som i tur och ordning
hyr fartyget fran ett foretag som &dger fartyget och som inrattats sarskilt for detta syfte. En
annan l6sning, enligt kommissionen, vore att aldgga den nye kontraktsinnehavaren att ta
over fartyget direkt frdn den gamle kontraktsinnehavaren.!3

Utifran kommissionens resonemang verkar det finnas en risk for att ett krav pé att anvinda
anskaffade fartyg ses som en inskriankning av friheten att tillhandahalla sjotransporter inom
unionen.’ Om sa ar fallet kravs for att kravet ska vara tillatet att medlemsstaten kan visa att
ett antal forutsattningar ar uppfyllda,s namligen att villkoren ar tillampliga pa ett icke-
diskriminerande sétt, att de ska framstd som motiverade med hansyn till ett trangande
allménintresse, att de ska vara dgnade att sdkerstélla forverkligandet av den malséttning

12 Aysnitt 5.3.2.1 Cabotageriktlinjen. Se dven punkt 192ff Kommissionens beslut av den 28
oktober 2009 om det statliga stod C 16/08 (ex NN 105/05 och NN 35/07) som Foérenade
konungariket Storbritannien och Nordirland har genomfort till CalMac och NorthLink for
sjotransporttjanster i Skottland. Dar kommissionen utifran forutsattningarna i det fallet
godtog krav pi att statens fartyg ska anvandas.

13 Avsnitt 5.3.2.1 Cabotageriktlinjen.

14 Som framgar ovan &r inte avtalet om allmin trafik begransat pd samma sétt som
forpliktelse om allmén trafik. Att medlemsstaterna skulle ha storre frihet i det
upphandlingen dn vad géller kraven i forpliktelse om allmén trafik skulle kunna vara for det
fall att kraven i forpliktelsen om allmén trafik ses som ett ingrepp i den fria rorligheten
medan krav i upphandlingen inte gor det. Typiskt sett nir en myndighet upphandlar tjanster
for sina behov sé ses den upphandlande myndigheten inte som en
normgivare/marknadsreglerare (agerar som statens forlingda arm) utan som en som
marknadsaktor som gor kop/sélj beslut (fri fran staten). Om den upphandlande
myndigheten ar fri frén staten kan inte krav i upphandlingen ses som potentiella
handelshinder. Kraven behover da inte motiveras utifran forutsattningarna i domen
Gebhard, vilket innebar att upphandlande myndigheter i princip ar fria att stélla krav (under
forutséttning att upphandlingsrattsliga principerna foljs). Cabotageforordningen ar dock en
sarreglering och grunden for att ens inga avtal om allmén trafik ar att staten behéver
sikerstilla trafik i en omfattning som marknaden inte gor. Kommissionens uppfattning
synes vara att dven krav i det offentliga anbudsférfarandet utgor ingrepp i den fria
rorligheten (friheten att tillhandahélla cabotagetjanster). Om det framgar av instruktionen
att fartygen ska anvindas for Gotlandstrafiken torde det vara friga om nationell reglering.
15 Det s kallade Gebhard-testet. Betriffande allmént tvingande hinsyn se dven EU-
domstolens dom i mal nr C-205/99 den 20 februari 2001 p. 25ff och C-323/03 den 9 mars
2006 p. 43ff.
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som efterstravas genom dem, och att de inte ska g& utover vad som ar nédvandigt for att
uppna denna malsattning.16

Om det finns ett krav pé att statens fartyg ska anviandas och en situation dar det finns
rederier som har limpliga fartyg t.ex. om det finns ett rederi som for tillfallet bedriver trafik
pa rutten, bor detta analyseras sarskilt noggrant enligt kommissionen.

Beroende pa omstandigheterna kan det med hénsyn till principen om icke-diskriminering
finnas en risk for att kommissionen, i en sddan situation, anser att det saknas
forutsattningar for att stélla krav pa att statens fartyg ska anvindas och att det i stéllet bor
vara frivilligt for anbudsgivarna att anvinda statens fartyg eller sina egna. Om det ar
frivilligt for anbudsgivarna att anvinda statens fartyg méste typiskt sett de krav som stlls i
upphandlingen sékerstilla att anbud frin den som viljer att anta ett erbjudande om att
anvanda statens fartyg och den som inte gor det kan jamforas pé ett icke-diskriminerande
sitt. Exempelvis bor kompensationen i upphandlingen spegla kostnaden att dga (amortera)
eller hyra fartyg pa ett sddant sitt att ndgon diskriminering inte uppstar mellan den som
véljer att anvinda statens fartyg och den som inte gor det. I 6vrigt torde kravet pé icke-
diskriminerande villkor kunna sikerstéllas genom att i upphandlingens
forfragningsunderlag pé klara villkor ange forutsiattningarna for tillgéngen till fartygen.

Trafikverket har baserat pd kommissionens uppfattning i fragan bett en extern
advokatbyra'” att analysera fragan om huruvida Trafikverket kan stilla krav pa att statens
fartyg ska anvidndas vid upphandling av linjesjofart. Advokatbyrans uppfattning ar att
forenlighet med artikel 4.1 cabotageforordningen och de principer som dér framgér uppnas
genom att linjesjofarten upphandlas i enlighet med tillimpligt EU-direktiv pa
upphandlingsomradet (i aktuella fall LUK). Byrén anser att kravet pa att vinnande
anbudsgivare hyr eller nyttjar Trafikverkets fartyg i forsta hand bor ses som en fréga om
definition av vad Trafikverket behover anskaffa, i stallet for ett krav som stélls i en
upphandling. Detta eftersom Trafikverket inf6r kommande upphandling redan anskaffat
fartyg och darefter bara behover anskaffa rederitjanster for att utfora trafikuppdraget.
Foremalet for upphandlingen kan ddrmed inte anses sté i strid med
upphandlingslagstiftningen eftersom det motsvarar Trafikverkets faktiska behov. De
narmare villkoren for nyttjandet av fartygen maste darutéver vara forenliga med de
upphandlingsrittsliga principerna.

Emellertid framhalls att bedomningen dr oséker, bland annat med anledning av att det
saknas praxis och det svar som kommissionen lamnat i frigan. Advokatbyran
rekommenderar dirfor en fortsatt dialog med kommissionen i fragan.

Statens ersattning for kostnaderna for att tillhandahélla allmén trafik méste dessutom vara
forenlig med EU:s regler om statligt stod. Det behover staten forhalla sig till oavsett
vilken av modellerna som viljs.

Syftet med reglerna om statligt stod ar att se till att konkurrensforhallandena inom EU inte
snedvrids genom att medlemsstaterna gynnar ett visst foretag eller en viss produktion, det
vill sdga att de ska sikerstilla en vil fungerande inre marknad.

16 EU-domstolens dom i mél nr C-55/94 den 30 november 1995 p. 39.
17 Mannheimer Swartling Advokatbyra, MSA.
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2.5. Klimatpolitiskt ramverk

Sveriges regering har ambitionen att vara det forsta fossilfria valfirdslandet i virlden.

Enligt riksdagens antagna klimatpolitiska ramverk ska Sverige inte ha négra nettoutslapp av
vaxthusgaser fran ar 2045, vilket i praktiken betyder att transportsektorn behver na
nollutslapp. Det finns ett visst utrymme for kompensationsétgarder, men dessa behover
sannolikt anvindas av andra sektorer som kan ha svérare att na nollutslapp, exempelvis
jordbruk och industri8. For inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingér i EU:s
handelssystem for utslappsritter) finns dessutom ett mél om att utslappen av vixthusgaser
ska minska med minst 70 procent senast till &r 2030 jamfort med &r 2010.

Klimatlagens mal om minskning av vaxthusgasutslappen med 70 procent till 2030 géller
inrikes transporter som helhet, och det finns ingen ytterligare nedbrytning av malet pa
delsektorer. Det finns darmed inget givet svar pé vilken reduktion just Gotlandstrafiken
behover bidra med for att transportsektorn som helhet ska na malet om 70 procents
reduktion till 2030. Till 2045 ska daremot i princip samtliga sektorer ni nira nollutslapp,
aven Gotlandstrafiken.

I juli 2021 lade EU-kommissionen fram ett antal forslag inom det sé kallade fit for 55-
paketet, dar flera forslag beror sjofart. Bland annat foreslas att sjofarten inkluderas i EU:s
handelssystem med utslappsritter (EU ETS) — ett forslag som diskuterats redan tidigare.
Sjofarten foreslas fasas in i systemet gradvis mellan ar 2023 och 2025 for att ar 2026 helt
inkluderas. Denna rapport har inte raknat med att sjofarten inkluderas i EU ETS, och om
det blir aktuellt behover nya analyser goras. Ovriga forslag:

o Ett styrmedel foreslas, med syfte att 6ka efterfragan pa och distribution av
féornybara alternativa transportbranslen, Fuel EU Maritime. Styrmedlet omfattar
energi som anvinds bade for drift mellan hamnar och vid hamn. Ar 2025 ska
vaxthusgasutslappen vid drift mellan hamnar reduceras med 2 procent jamfért med
referensnivian 2020. Sedan stegras nivderna gradvis upp till 75 procents reduktion
ar 2050. Fran och med 1 januari 2030 ska all energianvindning vid hamn tas fran
land.

e Enjustering av energiskattedirektivet foreslas, som bland annat innebér att
nuvarande undantag fran beskattning for bransle som anvinds av fartyg tas bort,
och minimibeskattningsnivaer infors for fossila drivmedel. For sjofarten ar dock
foreslagna nivéer relativt 1aga (cirka 30 ore per liter diesel). Vissa héllbara branslen
far skattebefrias, helt eller delvis.

Baserat pa en 6versiktlig analys av dokumenten frin EU-kommissionen ar Trafikverkets
bedomning att Gotlandstrafiken kommer att paverkas av samtliga tre forslag om de
realiseras. Det ar dock svart att i nulaget utreda omfattningen mer i detalj. Nagra
prelimindra kommentarer:

e Med Gotlandstrafiken inkluderad i EU ETS skulle de utslappsminskningar som
sker inom Gotlandstrafiken kunna skapa ett utslappsutrymme f6r en annan aktor
att slappa ut mer, det vill sdga att det blir ett nollsummespel. Forhoppningsvis kan
denna effekt motverkas genom att det 6verskott av utslappsratter som uppstar om
Gotlandstrafiken gar fore annulleras, det vill sdga att utslappsminskningen fran

18 https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2019/12/prop.-20192065/
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Gotlandstrafiken resulterar i en verklig utsldappsminskning och inte bara en
overflyttning inom handelssystemet.

¢ En minimiskatt pa fossilt bransle kommer att 6ka kostnaderna for Gotlandstrafiken
négot, samtidigt som det innebar att en 6vergdng fran fossila till fossilfria,
skattebefriade branslen blir ndgot mindre kostsam relativt sett. I och med att
skatten endast foreslds uppga till cirka 30 ore per liter diesel ar dock denna effekt
relativt liten.

e Bideidet forslagna Fuel EU Maritime-systemet med gradvis skiarpta krav pa
vaxthusgasintensitet och inom energiskattedirektivet inférs en delvis ny syn pa
biodrivmedel. Drivimedel som producerats av grodo- och livsmedelsrévaror klassas
i dessa forslag som fossila drivmedel. Om detta drivs igenom kommer det sannolikt
inte att vara majligt eller 6nskvirt att Gotlandstrafiken anviander fornybara
drivmedel som producerats av denna typ av ravaror. Det kan sannolikt ocksé fora
med sig en 0kad konkurrens om avancerade drivmedel, vilket kan driva upp
priserna om inte utbudet 6kar i takt med efterfragan.

Analyserna som foljer i denna rapport kan behova ses 6ver om och nér ovanstaende forslag
beslutats och konkretiserats.

2.6. Vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter

Inrikes transporter star for knappt en tredjedel av de nationella utsldppen av viaxthusgaser.
Av denna tredjedel utgor vigtrafiken 93 procent9. Personbilar och latta lastbilar star for 71
procent, tunga lastbilar 20 procent, inrikes flyg 3 procent, inrikes sjofart 5 procent samt
ovriga fordon (buss, moped och motorcykel) 1 procent. I Figur 4 nedan redovisas
fordelningen av utslapp av vixthusgaser fran inrikes transporter ar 2019.

Buss, MC och Inrikes flyg |nrikes sjéfart
moped Jarnvag 3% 5%
1% 0%

Tung lastbil
20%

Personbil och
latt lastbil
71%

Figur 4 Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter 2019. Kéalla Naturvardsverket.

19 Om inrikesflyget exkluderas, som i klimatmalet till 2030, star vagtrafiken for 96 procent
av utslappen.
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2.7. Berakningsforutsattningar for utslapp av vaxthusgaser

Naturvardsverket ansvarar enligt klimatrapporteringsférordningen (2014:1434) for Sveriges
klimatrapportering till bland annat FN och EU. Dar rapporteras s kallade territoriella
vaxthusgasutslapp, vilket innebar de utslapp som orsakas inom Sveriges granser.
Aktiviteterna ar i sin tur uppdelade pa sektorer dar inrikes transporter utgor en sektorze,

De sektoriella vaxthusgasutslappen redovisar inte utslapp fran produktion av varor som
anvands i en annan sektor. Exempelvis redovisas bara utslapp frén forbranning av
drivmedel inom sektorn inrikes transporter, medan utslappen fran produktion av drivmedel
redovisas i andra sektorer. Utover detta importerar Sverige stora delar av de fornybara
drivmedel som anvinds, vilket gor att utslapp frén produktion och distribution av dessa
drivmedel inte fingas alls.

2.8. Begagnat tonnage

Under arbetets gang har antagande gjorts om att Gotlandstrafiken ska kunna genomféras i
kommande period utan att staten eller en annan operator behover bygga nya fartyg. For att
testa antagandet har Trafikverket 1atit gora en analys begagnatmarknaden. Den aterfinns i
sin helhet i PM Genomlysning begagnatmarknaden och varv for RoPax till Gotlandstrafik
(Technoocean Consulting AB), dar dven varvsmarknaden beskrivs. De resultat som
presenteras har kommer ur analysen som &r gjord av Technocean Consulting AB (bendimns
hadanefter Technocean).

Technocean har utgéatt ifrdn Trafikverkets krav pa trafiken sdsom de formulerades vid
tidigare upphandling, till exempel nar det galler 6verfartstid. Forutsattningen ar att dagens
hamnar (Nynashamn, Oskarshamn och Visby) fortsatt ska anlopas och fartygen ska rymmas
inom de huvudkriterier som foljer av det, bland annat att maxlangden for fartyg ar 200
meter, fartprestanda i utsékningen ar 23—30 knop fér RoPax och minst isklass 1C.

Marknaden f6r de hogt specialiserade RoPax-farjor som ar aktuella for trafik till och fran
Gotland ar mycket liten.

Technocean anser ocksa att begagnade fartyg ger begransningar eller krav pa stora
modifieringar i forhallande till vilka (hégre) krav pa miljoprestanda som kommer att stillas
pa trafiken. Till exempel drivs de flesta begagnade fartyg med diesel. En utredning av vad
som behover goras for att modifiera ett begagnat fartyg sé att det passar Gotlandstrafikens
behov ar mycket omfattande, och det dr ndgot man endast skulle inleda for specifika
fartygskandidater om det fanns en verklig moéjlighet till forvarv.

Technocean har ocksa analyserat marknaden for begagnade snabbgiende farjor, eftersom
sadana skulle kunna vara ett komplement till stérre fartyg. Analysen visar att underlaget for
mojliga fartyg ar alldeles for litet att basera en strategi for forsérjningen av Gotlandstrafiken
pa. Chansen att nagot fartyg som passar skulle bli tillgangligt vid ratt tillfalle ar for liten.

Resultatet av analysen innebér enligt Trafikverket att anvindning av begagnade fartyg
endast kan anses fungera som en hypotetisk modell, eftersom det i nuldget inte finns fartyg
som dr anpassade till trafiken, annat 4n de som nuvarande operator dger.

20 https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Klimat/Tre-satt-att-
berakna-klimatpaverkande-utslapp/
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2.9. Varvsmarknaden

Trafikverket har uppdragit &t Technocean att 4ven analysera varvsmarknaden. Marknaden
ser ut att fortsitta vixa under den narmaste feméarsperioden, framfor allt pa grund av 6kad
handel och ekonomisk tillvéxt, efterfragan pa miljovanliga fartyg och sjofartstjanster samt
tillkomsten av robotik 4ven inom varvsindustrin.

Varv som kan vara relevanta for att bygga RoPax-fartyg finns framst i Europa, Kina, Japan
och Sydkorea. I dag ar Kina dominerande och bland de europeiska lander som har aktiva
varv kapabla att bygga RoPax mirks framfor allt Finland, Tyskland, Spanien och Italien.

De senaste fyra aren har kinesiska varv vunnit flest av de stora RoPax-projekten. De senaste
fyra Gotlandsfarjorna dr byggda i Kina. SF1500-klassen, som levererades till Destination
Gotland i bérjan av 2000-talet, markerade borjan pa en epok nir Kina pa allvar gick in for
att leverera ocksa de mer sofistikerade och komplicerade fartygen. Fartygen byggdes av
varvet, Guangzhou Shipyard International (GSI), och nybyggnadsprojektet kantades av en
del svarigheter och forseningar. GSI har sedan ocksa byggt de tva SF1650-fartygen som
visserligen ocksa levererades senare dn vad som ursprungligen planerades, bland annat till
foljd av att varvet flyttade. Men svarigheterna att leverera dessa fartyg lar ha varit avsevart
mindre trots LNG-drift och storre komplexitet. I dag dr GSI ett av varldens storsta varv och
en stark aktor pd marknaden for hogt specialiserade fartyg.

Trafikverket kan konstatera att varvsmarknaden erbjuder ménga alternativ och att det
troligtvis kommer att finnas god potential att gora bestéllningar inom den narmsta tiden.
Olika delar av virlden erbjuder olika mdjligheter men medfér ocksa olika typer av risker.
Om staten ska gora en eventuell varvsupphandling kravs att en varvsstrategi tas fram. Det
handlar om vilka varv som ar lampliga baserat pa majligheter och risker. Att upphandla varv
i till exempel Asien dr mer utmanande jamfort med att upphandla varv i Europa. Bestillaren
behover vara mer engagerad bade i forberedelserna infor och vid byggnationen av fartygen
med méanga resurser pa plats pa varvet.

I utredningen har det framkommit att man maéste vara mycket noggrann med vissa faktorer,
for att minimera risker och felaktiga beslut, ta fram en bra varvsstrategi och fa ett bra
slutresultat:

e Skapa en stark, egen organisation for inspektion och kontroller, viktkontroll och
uppfoljning.

e Ha ett ndra samarbete med klassningssillskap och flagg-administration.

e Ta fram vil utarbetade specifikationer och ritningar och ha stéd av en stark
design-konsult (EU).

o CFD och modelltester i Europa (CFD= Computional Fluid Dynamics,
vattnets stromning runt skrovet.)

e Satsa pi att bygga en fullskalemodell av viktiga delar ("mock up”).
e Besok varv for att f4 en uppfattning om varvsmarknaden.
e Ha ett nidra samarbete med varvet (till och med personligt).

e Anvind nyckelkomponenter och huvudsystem fran europeiska leverantorer.

27 (80)



3 Beskrivning av modellerna

I den tidigare forstudien beskrevs tre av de fyra modeller som utvirderas i den har
rapporten. Det var samlad upphandling, statligt dgt tonnage med upphandlad drift och
statligt hyrt tonnage med upphandlad drift. Den fjarde modellen, statligt totaldtagande,
beskrevs inte i forstudien och ges dirfor ett storre utrymme hér.

For att kunna jaimfora kostnader mellan modellerna har Trafikverket gjort ett antal
antaganden om kostnader, till exempel kapitalkostnader for fartygsanskaffning, se
Delrapport Ekonomi och finansiering. Vidare har organisationskostnader estimerats utifrén
olika killor och stimts av med flera personer med erfarenhet fran rederiverksamhet, och pa
samma satt har driftkostnader berdknats. Kostnaderna benamns jaimforelsekostnader, se
bilaga 2 Kostnader samt Delrapport Ekonomi och finansiering. Den summerade kostnaden
for kapital-, organisations- och driftkostnader har sedan anvants vid utvirderingen av
modellerna.

For staten finns generella risker som kan falla ut oavsett vilken modell som beslutas. Inom
samtliga modeller kravs en eller flera upphandlingsférfaranden. I upphandlingsskedet finns
risk for svarigheter med att ta fram kravbild pa ritt niva, att klimatkraven inte leder till
onskat resultat samt att upphandlingen drar ut pa tiden. Aven #ndrade regler eller lagar
inom sjosdkerhetsomradet kan paverka och leda till konsekvenser i projektet, behov av
ombyggnationer eller liknande. Risker for respektive modell presenteras under
beskrivningarna nedan, och hur risker kan begriansas beskrivs i avsnitt 3.5.

3.1. Modell 1 — sammanhallen upphandling av fartyg och drift
inklusive eventuella garantier

Modellen innebar precis som i dag att trafiken upphandlas i en sammanhallen upphandling,
dir den som ansvarar for driften ocksa ager eller hyr fartygen. Upphandlingen kan avse ett
eller flera avtal, motsvarande forfragningsunderlaget for dagens avtal dar det var majligt att
lamna anbud p& norra linjen, sédra linjen eller bada. Fartygen finansieras i denna modell
helt av privat kapital. Det innebar att en anbudsgivare behover ha starka finanser. God
kreditvardighet 4r nodvandig eftersom det ar sannolikt att anbudsgivaren behéver ta upp
1&n for att kunna delta i upphandlingen. I sin renaste form innebir alternativet inga andra
ataganden for staten dn vad som framgar av tjanstekoncessionskontraktet — i princip bara
avtalsforvaltning.

3.1.1. Resultat av férdjupat arbete

I forstudien beskrevs fyra tankbara sitt som skulle underldtta for en anbudsgivare att laimna
anbud och pa sé satt underlitta for konkurrens i upphandlingen. Har foljer en
sammanfattning av vad de innebér.

Restvardesgaranti

Restvardesgaranti innebar att fartygsidgarens restvardesrisk minskas eller minimeras.
Restvirdesgarantin minskar dven behovet av en avskrivning pa avtalslangden som typiskt
sett har varit 10 &r, vilket ar visentligt kortare 4n den ekonomiska och tekniska livslangden
for fartyg (minst 25 ar). Pé sa siatt minskar potentiella anbudsgivares risk och kostnader.
Diarmed bedoms bade majligheten till konkurrens 6ka och statens kostnad minska.

Att berdkna fartygs restvirde ar komplext. Faktorer som paverkar virdet dr bland annat
fartygsunderhallet under driftstiden och marknadssituationen vid avtalets slut. Ett fartyg
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har dock aldrig ett lagre viarde dn skrotvirdet, oavsett hur gammalt det ar. Det virdet beror
dels pé den allménna stdlmarknaden, dels pé sjofartsmarknaden. Vid hog grad av
specialisering av fartygen bedoms restviardesrisken vara betydande nar avtalet upphor,
eftersom det blir svart att omsatta fartygen pa marknaden. Valet av trafikupplagg och
dirmed utformning av fartyg behover darfor beakta denna aspekt. Efter 10 ar kan 30—40
procent vara ett rimligt antagande, men det kan i verkligheten visa sig vara bade hogre och
lagre.

Om restvirdesgaranti infors innebér det att staten fér ta en storre finansiell risk. Det ar
viktigt i sidant alternativ att staten ges en insyn i hur operatoren har berdknat
kapitalkostnader.

Hyresgaranti
Att en operator hyr fartyg ar ett vanligt uppldgg inom sjofarten. Sa ar det till exempel i dag, i
och med att nuvarande operator hyr fartygen inom den egna koncernen.

Hyresgaranti innebar att staten garanterar att fartygen kommer att hyras hela
avtalsperioden, &ven om operatoren gér i konkurs eller pd annat satt tvingas frantrada
avtalet. Det innebdr att staten kan 6verta hyresavtalet for fartygen, vilket i sin tur innebar en
minskad risk for fartygsdgaren, som garanteras avsittning for sina fartyg. I en sddan
situation skulle staten kunna upphandla en ny operatér som overtar tjanstekoncessionen
och driften av fartygen. Staten skulle i princip ingé ett separat hyresavtal med en
fartygsfinansiar, eller skulle vara beredd att gora det om operatoren inte foljer sina
ataganden mot finansidren. I Delrapport Ekonomi och finansiering finns exempel pa
leasingstruktur.

Lanegaranti/kreditgaranti

Lanegaranti kan erbjudas for att 6verbrygga svarigheterna att ordna finansiering. Man kan
overviga att erbjuda tillgang till finansieringslosningar, exempelvis genom Europeiska
investeringsbanken, Svenska Skeppshypotek eller ndgon annan lamplig part. Ett sddant
inslag kan ocksé anviandas positivt i marknadsforing av hela affaren genom att staten tidigt
gar ut och visar sin avsikt.

Riksgildskontoret erbjuder kreditgaranti, om att ga i borgen for ndgon annans ldn. Garantin
ar ett risktagande déar risken ofta delas mellan staten och langivaren, och darfor bor inte en
garanti tiacka hela beloppet. Lantagaren betalar en avgift for den risk Riksgédldskontoret tar.
Det skulle kunna vara ett mgjligt alternativ, men det behover utredas vidare. For att
uppritta en kreditgaranti krivs riksdags- och regeringsbeslut.

Utkdpsoption

Om staten pa lang sikt vill ha ett storre statligt engagemang i form av statligt 4gda fartyg,
kan de kommande kontrakten innehélla optioner for utkop av fartygen. En utkopsoption
kan ocksa vara intressant som komplement till restviardesgaranti, exempelvis for att bemota
risken for ogynnsam konjunktur nar avtalet upphor.

3.1.2. Jamforelsekostnad

For denna modell blir jamforelsekostnaden hogst bland de fyra modellerna. Det beror i
forsta hand pa den korta avskrivningstiden for tonnaget, kopplat till det vanligtvis 10-driga
avtalet.

3.1.3. Uppfoljning for att motverka dverkompensation

Ersattningen for trafiken far inte 6verstiga det belopp som kravs for att tiacka de
nettokostnader som uppkommer vid fullgérandet av trafiken samt rimlig vinst.
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Ersittning som overstiger det belopp som kravs for att ticka nettokostnaden och rimlig
vinst for trafiken, betraktas som 6verkompensation och ska aterbetalas av operatoren.

Vid anvindning av denna modell kommer denna uppf6ljning att tillampas.

3.1.4. Risker och mgjligheter

De tidigare upphandlingarna har préglats av bristande konkurrens. Den framsta
anledningen anser Trafikverket vara den nuvarande operatorens forsprang pd marknaden
nar det giller kunskap om marknaden och kringforhallanden, de hoga krav som stélls pa
trafiken och komplexiteten i upphandlingsprocessen, intradesbarridren (tillhandahallande
av fartyg) samt marknadsstrukturen.

Aven om staten fortsitter att tillimpa modellen sammanha&llen upphandling, och #ven om
de ovan ndmnda forbattringarna genomfors med till exempel restvirdesgaranti, finns det en
risk att det inte leder till en 6kad konkurrens och fler anbud. Den som vinner anbudet kan
ocksé fa konkurrens av nya aktorer som tar sig in pad marknaden, vilket kan medfora att
intdkterna blir mindre &n forvéntat for den kontrakterade operatoren. Sa lange kraven ar
lika hogt stillda som i dag kvarstar risken att fa redare ar intresserade, eftersom det kan
vara svart att omsatta hogt specialiserade fartyg pa marknaden efter avtalsperiodens slut.

Nir det giller mojligheter har staten tidigare erfarenhet av modellen och har ddarmed
mojlighet att vidareutveckla modellen ytterligare. Med god planering och genom att bland
annat tidigareldgga anbudsprocessen och ge tillrackligt med tid for rederier att bestilla
fartyg, skapas mojlighet till fler anbud. Marknaden kan ocksa antas ligga i framkant nér det
giller teknikutveckling och innovation. For staten innebar modellen att risktagandet i
fartygsanskaffning, drift och underhall ligger hos operatoren. Det kraver lagre engagemang
och resurser i férvaltning av avtalet och det ger en stabil forvaltningskostnad for staten.

De ovan namnda garantierna skulle kunna 6ka majligheten till konkurrens genom att sianka
risken hos operatoren. Analyserna i detta uppdrag har visat att staten ar restriktiv med att
utfirda garantier, och dessa maste godkdnnas av regeringen eller riksdagen.

Utan att pa forhand veta vilken eller vilka garantier som vore bast att tillaimpa vid en viss
upphandling, har det varit svart att bedoma viardet med att anvinda dessa garantier. Ndgon
fordjupning kring for- och nackdelar av dessa har dirmed inte gjorts i uppdraget.

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 tillampning av modell 1.

3.2. Modell 2 — statligt &gda fartyg och upphandlad drift

Denna modell innebér att staten dger fartygen. Driften upphandlas som ett eller flera avtal,
dir en eller flera operatorer bedriver trafik med statens fartyg. Upphandlingen av drift kan
goras som tjanstekoncession.

3.2.1. Resultat av férdjupat arbete

Som alternativ till nybyggda fartyg skulle begagnade fartyg kunna anskaffas, eller en

kombination av nya och begagnade. Det bedoms innebéra en ldgre investering och mindre

risk, férutsatt att kraven anpassas for att méta utbudet av begagnade fartyg. Beroende pa

upplégg skulle anskaffningen kunna forskjutas ett till tre ar jamfort med nyanskaffning av

samtliga fartyg. Den analys som Technocean gjort i projektet (se avsnitt 2.8) visar dock att
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tillgdngen pé begagnat tonnage med nuvarande krav dr sa liten att den 16sningen endast kan
betraktas som ett hypotetiskt alternativ.

I bada fallen, nytt och begagnat, behovs samordning mellan upphandling av fartyg och drift,
sé att fartygen kan preciseras i upphandlingsunderlaget for driftsupphandlingen. Vid
anskaffning av begagnade fartyg behover man ta hojd for eventuell ombyggnad av fartygen
for anpassning till aktuell linje och trafik.

Ett fartyg anses vara en anldggningstillgadng, och fartygsanskaffningen ska som huvudregel
finansieras genom lén i Riksgélden. Det krivs da att den myndighet som tilldelas uppgiften
genom beslut i riksdagen bemyndigas medel, eller snarare ldnemedel, for att anskaffa fartyg.

Det finns olika rittsliga uppfattningar om hur ett krav att nyttja statens fartyg ar forenligt
med cabotageforordningen eller inte, se avsnitt 2.4. EU-kommissionen har intagit en mer
restriktiv syn pa mojligheten att stélla krav pa att anvanda statens fartyg och att det endast
ar forenligt under vissa omstiandigheter. Den anlitade advokatbyrén anser dock att det finns
mojlighet att se pa frigan pa annat sétt och att foérenlighet med cabotageforordningen
uppnas genom att upphandlingsdirektiven f6ljs. Kommissionen har givetvis en viktig roll i
tillampningen och tolkningen av EU-ritten, men ytterst 4r det EU-domstolen som avgor
fragan om forenlighet.

Att anskaffa fartyg utan att sékerstilla att de kan anviandas genom tvingande krav i en
upphandling medfor stora ekonomiska risker, diar anskaffade fartyg star helt eller delvis
oanvinda, vilket inte dr ekonomiskt hallbart om inte statens finner andra sitt att nyttja
fartygen (till exempel genom uthyrning eller egen statlig verksamhet). Séledes finns det
osidkerhetsfaktorer kring den juridiska forenligheten med att stilla aktuellt krav, vilket
medfor risker som méaste beaktas och analyseras vidare om den aktuella modellen viljs. For
att minska osdkerhetsfaktorerna kring forutsittningarna for att stilla kravet, bor en fortsatt
dialog med EU-kommissionen ske.

3.2.2. Upphandling av driftsavtal

Operator for drift av statliga fartyg bor upphandlas i god tid, sa att operatéren har mojlighet
att delta i slutfasen av fartygsbyggnationen och utbilda besittningen infor trafikstart. Om
begagnade fartyg anskaffas kan driften upphandlas senare. Det dr dock lampligt att det finns
kunskap om vilka fartyg som kommer att anviandas for trafikeringen, eftersom det minskar
operatorens risk niar denne ska lamna anbud.

Agande och drift av ett fartyg kan innebéra olika omfattning pa ansvar och risker, beroende
pé vilka tjanster som kops in eller laggs ut pa andra aktorer. Ett sitt att dskadliggora
omfattning och indelning &r att utga frén de kostnader som fartyget genererar. Dessa brukar
delas in i kapitalkostnader, operativa kostnader och resekostnader.

Inom branschen finns flera satt att fordela kostnader och darmed ansvar och risker mellan
olika aktorer.

De tva typer av avtal som bedomts som aktuella ar bareboat och shipman. De skiljer sig at i
graden av ansvar som ligger hos fartygsidgaren respektive leverantoren av drift (operatoren).
Vid ett bareboat-avtal tar fartygsdgaren endast ansvar for kapitalkostnader, medan dgaren
vid ett shipman-avtal dven har ett atagande for operativa kostnader.
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3.2.3. Jamforelsekostnad

For modell 2 blir jaimforelsekostnaden l4gst bland modellerna. Det beror i forsta hand pa
mojligheten till langre avskrivningstid for tonnaget och statens mojligheter att 1ana till
forménligare ranta d4n pd 6ppna marknaden. Upphandlingen av driften férvéntas attrahera
ett antal anbudsgivare, vilket borde leda till konkurrens och dirmed en fordelaktig
kostnadsniva for staten.

3.2.4. Risker och mojligheter

I dag betalar staten for att flytta risken kopplat till produktion, d4gande och drift till en annan
part, men i statligt 4gande fors risker tillbaka till staten. Riskerna &r betydande eftersom
staten saknar erfarenhet och kunskap om att bygga upp, 4ga och férvalta ett
passagerarrederi, vilket ar mer komplext dn dagens statliga verksamhet.

Ett okat statligt engagemang i Gotlandstrafiken kommer att krava en uppbyggnad av
resurser for savil nybyggnation av passagerarfartyg som rederiverksamhet samt beroende
av extern specialistkompetens, oavsett vilken organisatorisk placering som viljs, se vidare i
kapitel 7.

Upphandlings- och produktionsfasen ar en komplicerad fas for staten. Processen i
branschen skiljer sig pA ménga avgorande punkter fran hur staten upphandlar styrt av LOU.
Allt fran forhandlingsférfaranden, etablerade kontaktnit, tillgang till varv, engagemang
under produktion och sa vidare dr mer komplicerat for staten dn for privat marknad. Det
finns ocksé risk for fordyring, till exempel ekonomiska risker sdsom finansieringsrisk,
restvardesrisk, tidsrisk (forseningar vid varvsupphandling, varvskapacitet) och 6vriga risker,
till exempel byggnadskostnadsrisker. Utéver dessa finns ocksa risker kopplade till driften,
till exempel haverier. Staten har inte erfarenhet av att upphandla eller anskaffa fartyg av den
storleksklass eller typ som Ropax-fartyg for Gotlandstrafiken utgor. Det ar komplicerat och
utmanande dven for en erfaren redare.

Kravstillningen pé trafikuppldgg méste fardigstillas innan fartygsanskaffning paborjas.

En mingd upphandlingar behover genomforas, och varje upphandling riskerar att
overklagas, dra ut pa tiden eller bli dyrare &n berédknat.

Vid avtal med driftentreprencren ar det viktigt att sakerstélla vad som ar normal forslitning,
och att stilla krav pa fartygets skotsel enligt god underhéllspraxis — "good commercial
maintenace practice”. Det paverkar fartygets driftsmissiga standard langsiktigt.

Livsldngden pa ett fartyg av den typ som anvands i Gotlandstrafiken ar dock 1ang. Att
avyttra fartyg vid ratt tidpunkt kan var utmanande for staten. En privat aktor har
formodligen battre kunskap och erfarenhet om marknaden och vid vilken tidpunkt en
forsaljning av fartygen bor ske.

Teknisk utveckling som sker efter att fartygen anskaffats kan paverka verksamheten. Fel val
av till exempel framdrivningsteknik eller bransletyp kan bli kostsamt under drift. Det kan fa
betydelse for priset vid en eventuell forsiljning av fartygen och blir dé en restvardesrisk.

Nir det giller mojligheter lyfter utredningen att staten kan betraktas som en stabil
avtalspart som har mer fordelaktiga l&nevillkor via Riksgilden &n en privat akt6r har pa den
Oppna lanemarknaden. Staten har inget vinstintresse pa samma sitt som en privat aktor,
och kostnaden for fartygen skulle i princip kunna baseras pa en sjalvkostnadsprincip med
lang avskrivningstid. Om staten dger fartygen finns méjlighet att fler limnar anbud pa
driften, och det kan 6ppna upp for fler aktorer. Driftsupphandlingar kan goras bade med
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kortare eller langre intervall utifrdn vad som bedoms vara bast, vilket skapar en flexibilitet
for hur staten kan hantera trafiken.

Generellt kan sdgas att vid statligt 4gande har staten full radighet 6ver fartygen.

3.3. Modell 3 — statligt hyrda fartyg och upphandlad drift

Detta alternativ liknar alternativet med statligt 4gda fartyg, men med skillnaden att staten
tecknar ett hyresavtal for tillhandahallande av fartyg i stillet for att anskaffa egna.

I forstudien fordjupades inte hyresalternativet pd samma satt som de 6vriga tva. Det
berodde pa att alternativet bedémdes som det minst intressanta under arbetets géng, pa
grund av en hog grad av komplexitet, risker och osidkerhet i genomforbarhet jamfort med
ovriga alternativ.

Det kan konstateras att modellen statligt hyrda fartyg delar flera utmaningar med
alternativet statligt 4gda fartyg. Om nybyggda fartyg ska hyras, innebar det att
upphandlingen behover paborjas med i princip samma tidsperspektiv som for statlig
anskaffning av nybyggda fartyg. En fordel skulle vara méjligheten att anvinda en privat
aktors kompetens for kop av nya farjor. Hyra av begagnat tonnage ar precis som anskaffning
av begagnat tonnage mindre tidskritiskt och bedéms ha en lagre risk. Men som Technoceans
analys visar ar det inte ett realistiskt alternativ med nuvarande kravniva. Begagnade fartyg
skulle mgjligtvis kunna vara en del i en 6vergdngslosning dar kraven och kapaciteten
tillfalligt har minskat under vad som annars skulle vara acceptabelt.

Precis som for fallet statligt d4gda fartyg behover trafikupplagget beslutas tidigt, och det
kommer att paverka utbud och kostnad, framfor allt vid hyra av begagnat tonnage.

P& marknaden finns aktorer for samtliga tjanster och standardavtal som kravs for upplagget.
En risk for staten dr komplexiteten i flera avtal och gransdragningsproblem nar det géller
aktorernas ansvar — sarskilt eftersom staten i dag har 14g kompetens inom omrédet.

3.3.1. Resultat av férdjupat arbete

Alternativet med statligt hyrda fartyg liknar alternativet med statligt dgda fartyg, men med
den skillnaden att staten tecknar ett hyresavtal for tillhandahéllande av fartyg i stillet for att
anskaffa egna och i sin tur hyra ut dem till en driftoperator. Staten har tva roller, som
hyrestagare och uthyrare med skyldigheter till badde uthyraren och som uthyrare.

Enligt 2 kap. 5 § i kapitalforsorjningsforordningen far en myndighet anskaffa en
anlaggningstillgang, till exempel ett fartyg, genom att ingé ett avtal om hyra eller hyrkép
under forutsattning att det sett 6ver hela den ekonomiska livslangden leder till en lagre
kostnad for staten dn anskaffning genom kop (lanefinansiering).

Exempel pa utmaningar:

e Det krévs att 3—4 fartyg ar tillgingliga vid tidpunkten for trafikstart och att de
uppfyller stallda krav for fartyg. Om kraven ar lika hogt stéllda som fér dagens
fartyg, kommer det att innebara att nya fartyg maste tillverkas &t den som hyr ut
fartygen. Det ar osidkert om det ar affirsmaissigt intressant for uthyraren.

e Om hyreskontrakt avser nybyggda fartyg behéver upphandling paborjas med
samma tidsperspektiv som for statligt dgda, nybyggda fartyg.
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e Nybyggnation av hyresfartyg blir intressant for ett rederi om kraven for fartyg
matchar krav som 6verensstimmer med rederiets 6vriga hyresfartyg och har
dirmed potential till avsattning under lang tid.

e Om kraven ar stéllda pa sddant satt att fartygen ar intressanta pa
hyresmarknaden, da finns det inte tillgdnglighetsproblem som staten behéver ta
hand om, det vill siga att marknaden kan tillhandahélla fartygen sjalva och da
kan vi anvinda modell 1.

e Kravstillning for hyrda fartyg ar kravande pa grund av flera avtalsrelationer.

3.3.2. Jamforelsekostnad

For modell 3 blir jamf6relsekostnaden nést hogst bland modellerna, och det grundar sig i
rantenivderna pa 6ppna marknaden och att hyreskontraktet med staten kan stricka sig 15 ar
framét. Det medfor att avskrivningstiden for tonnaget behover vara relativt kort i
forhallande till tonnagets livslangd.

Upphandlingen av driften forvintas dven i denna modell attrahera ett antal anbudsgivare,
vilket borde leda till konkurrens och darmed en férdelaktig kostnadsniva for staten nér det
géller drift.

3.3.3. Risker och mgjligheter

Hyresmarknaden for begagnade fartyg ar mycket svar att forutse, och sannolikheten att det
finns tillrackligt ménga passande fartyg tillgdngliga vid trafikperiodens start bedoms som
liten. Detta bekriftas dven av den analys av begagnat-marknaden som gjorts i uppdraget.

Alternativet med statligt hyrda fartyg innebar flera komplexa avtal och det finns risk for
gransdragningsproblem nar det till exempel giller aktorernas ansvar. Statens roll i
forvaltningen av kontrakt kan bli mycket resurs- och tidskravande.

Alternativet blir dyrare dn modell 2 och da uppfylls inte kraven i
kapitalforsorjningsforordningen. Kapitalkostnaden bedoms bli hgre 4n om staten sjalv
finansierar fartyget. Denna modell riskerar att bli dyrare jamfort med en ensam
anbudsgivare, eftersom eventuellt tva olika foretag/operatorer ska gora en tillfredsstillande
vinst pa fartygen och trafiken.

Sa lange kraven dr pa nuvarande niva blir hyresalternativet inte ett attraktivt alternativ f6r
redare som ska bygga fartyg, eftersom andrahandsmarknaden ar mycket begransad.

Aven om det for tillfillet inte finns begagnade fartyg att hyra i tillréicklig omfattning, kan det
konstateras att hyra av begagnade fartyg hade kunnat innebira en flotta av olika typer av
fartyg som méste anpassas mot funktionskrav. De kan anskaffas fran olika stillen och/eller
olika rederier och behover olika ombyggnad. De kommer dnda i slutdndan inte att se
likadana ut, vilket kan krava olika utbildning for besattning, underhall etcetera. Det
begriansar dven majligheterna att folja teknikutvecklingen.

En annan risk ar att det i en hyreslosning ar viktigt att genom avtal komma 6verens om vad
som dr normal forslitning, och att skota fartyget enligt god underhéllspraxis — "good
commercial maintenace practice” — eftersom det paverkar fartygets driftsméassiga standard
langsiktigt.

Modellen kan ge majligheter genom att staten kan anses vara en betrodd avtalspart, vilket
kan O6ppna upp for aktorer som bara dr intresserade av driften, men ocksa for rederier och
andra aktorer som bara vill finansiera/aga fartygen.
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Aven for modell 3 skulle nigon av de garantier som omnimns under modell 1 kunna vara
tillamplig. Nagon analys av vilka garantier som skulle kunna komma i fréga har inte gjorts.

Med modellen finns mdjlighet att flytta risker till operatorerna, bade till den som &dger
fartygen och den som driver verksamheten. Det ger en stabil forvaltningskostnad for staten
och ekonomiska fordelar med négot langre avskrivningslangd an for modell 1.

3.4. Modell 4 — Gotlandstrafiken helt i statlig regi

Trafikverket har 1atit Technocean beskriva forutsattningarna for staten att driva
Gotlandstrafiken i egen regi, se vidare i PM Gotlandstrafik Egen regi (Technocean
Consulting AB). Utredningen har konstaterat att detta bor hanteras i ett statligt rederibolag.
Att fa en organisation pé plats for ett statligt rederi berdknas ta 2—3 &r, vilket innebér att
modellen bor pdborjas och inrymmas i en befintlig myndighet och sedan flyttas 6ver i ett
statligt bolag vid lamplig tidpunkt, se mer om organisationsform i kapitel 7.

Ett rederi ar ett bolag som dgnar sig at sjofart, och Technocean har inriktat sig framst pa hur
ett typiskt farjerederi dr organiserat och fungerar. Pa en 6vergripande niva behovs tre
komponenter for att bedriva en linjeverksamhet med farja: fartyg, personal ombord och en
landorganisation, det vill sdga personal i land.

Funktioner som kravs for att driva linjetrafik med farja kan definieras och avgrinsas pa lite
olika satt. Vilka funktioner som tas med beror ocksa pa hur linjetrafiken &r inplacerad i en
vidare organisatorisk miljo. I en organisation kan utveckling, anskaffning och forvaltning av
fartyg till exempel ligga helt utanfor sjdlva farjedriften, medan fartyg och trafik i andra fall
ses som integrerade delar av en linjetrafikverksamhet. Technocean gor foljande indelning:

¢ ledning och ekonomi

+ marknadsféring och trafikplanering

e landinfrastruktur — planering, utveckling, avtal
¢ hamn och stuveri

e intendenturfunktionen pa fartygen (inklusive catering och andra ombord-
aktiviteter)

e igande av fartyg, finansiering och langsiktigt underhall
e tekniskt och operativt management av fartyg

e bemanning av fartyg (dack och maskin).

Ofta skiljer rederier mellan dels den operativa verksamheten att bedriva sjialva
affarsverksamheten, att frakta passagerare och gods i en organisation, dels att tillhandahélla
och forvalta fartygen i en annan. Dessutom skiljer det sig i hur man forser verksamheten
med fartyg och drift av detsamma. Det finns i princip tva alternativ: bareboat och shipman
och de beskrivs i avsnitt 3.2.2.

3.4.1. Principiell organisationsform for egen regi

Schemat nedan visar en principiell organisationsform som &ven beskrivs grovt nar det galler
vilka funktioner som ingar i respektive del. Uppstéllningen &r gjord for att ge en bild av en
majlig organisation och visa pa placeringen av nigra nédviindiga funktioner. Agandet och
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forvaltandet av fartygen kan ligga externt eller internt. Stuveri och hamn dr markerat i vitt
eftersom detta troligen ar en extern funktion som kops in.

Lar::grz:h
|
[ [ |
Marknadsfaring & I Ship Management Landinfrastruktur
Trafikplan.
|
[ |
M.E"En.a'.j e Intendentur | OF (D_esignated Gate och Check-in
Fé ng Person)
’ = Foi g L Catering & -
Trafikplanering o Hamn & Stuveri

\— Marknadshyra o Fartygsbemanning

Agandefforvaltande
av fartyg

Figur 5 Principschema for ett tankt rederi som ager och férvaltar sina egna fartyg.

Totalt forvintas organisationen sysselsidtta 400—500 personer. Med den frekvens och

storlek av operation som bedrivs i dag kommer det att krivas tv4 till tre besidttningar per
fartyg.

Besittning — cirka 40 personer per lag x 3 x 2,5 = 300 personer. Landorganisation — cirka

50 personer. Som referens anger Destination Gotland att man i dag sysselsatter cirka 400
arsarbeten; arsbokslutet for 2019 anger 478 anstéllda.

Ledning och ekonomi
I ledningsfunktionen med administration och ekonomi innefattas i princip féljande:

ledning, vd

foretagsassistent, reception

ekonomi, redovisning och skatt

finansiering

inkop (Se dven tekniskt inkop under Ship Management)
chartering (uthyrning av fartyg / inhyrning av reservtonnage etc.)
valuta- och bunkerpris-sikring

forsakring (Assurans)

HR och rekrytering

sakerhet.

HR-funktionen kommer att vara mycket viktig eftersom det 4r manga olika kompetenser
som ska engageras och behallas 6ver tid och vidareutbildas.
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Marknadsforing och trafikplanering
I funktionen Marknadsfoéring och trafikplanering har vi valt att 14gga resurser som kan anses
vara nara forknippade med passagerar- och fraktverksamheten.

It
It ar en allt viktigare del av manga verksamheter, och rederier ar inget undantag. IT-
avdelningen kommer att behovas for bland annat

¢ bokningssystem

e datorer och natverk

e uppkoppling av fartyg och hamnar
¢ incheckning.

IT-avdelningen kommer sannolikt att vara beroende av ménga externa leverantorer, och det
kommer att vara viktigt att ett statligt bolag har ramavtal och mgjlighet att anvinda dem,
eftersom det inte ar rimligt att internt bygga upp all expertkompetens som behovs i bolaget.

Ship Management
Under denna enhet ligger sjilva fartygsdriften, inklusive fartygens bemanning. Avdelningen
ar fartygens forlangda arm i land och hanterar typiskt fragor som

e tekniskt inkop
e planering och hantering av varvsbesok, reparationer och underhall
e inspektion av fartyg.

Technocean rekommenderar att lagga DP-funktionen (Designated Person) under denna
avdelning. DP ar en person som definieras i ISM-koden under SOLAS, som ér ett regelverk
om sikerhet och giller for bland annat passagerarfartyg (dven statliga i detta fall). Inom
rederiets landorganisation ska det for varje fartyg utses en DP. Denne ska ha direktkontakt
med rederiets hogsta ledning och vara forbindelselank mellan fartyg och rederi. DP ska
kunna bista fartyget vid kritiska situationer, med avseende pa sikerhet och miljo, med de
resurser som situationen kraver.

Landinfrastruktur

Handhavandet av landinfrastrukturen skulle kunna ligga under Ship Management, men vi
har valt att 14gga det i en egen organisation. Denna funktion ska handla upp och forvalta
avtal med hamnar och stuverier. Vi har dven valt att placera gate- och check-in funktion
under denna avdelning. Gate och check-in kan ockséd bemannas av stuveriet som en extern
tjanst.

Nir det galler stuveri hanteras detta olika i olika hamnar. I vissa hamnar har hamnen ett
eget stuveri.

Fartygsdgande bolag

I utredningen lyfts att modellen for egen regi bor hanteras i ett statligt bolag. Inom det
bolaget kan fartygen inrymmas eller hanteras i ett separat bolag som da blir den del av
rederiet som innehéller den kapitalintensiva verksamheten. Detta bolag har ingen
omfattande verksamhet och kan dela en stor del av de anstillda resurserna under ledning
och ekonomi. Fartygen hyrs ut via bareboat charter till rederiet som skéter drift och
underhéll.
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Det ar naturligtvis inget som hindrar att fartygen dgs i samma enhet/bolag som
driftsoperat6éren, men genom denna organisation skapas en enkelhet i det fall att man skulle
vilja dndra statens engagemangsniva.

Om staten viljer att skaffa eget reservtonnage kan denna enhet ocksé hyra ut ett sddant
reservfartyg till andra aktorer nir fartyget inte behovs. Det dr ett forekommande villkor i
charteravtal att 4garen kan kalla tillbaka fartyget inom en viss notis-tid. Det begrénsar
visserligen det geografiska omrédet for mojlig uthyrning, men det ger intékter pa tillgdngen
och att fartyget anviands regelbundet gor ocksé att det underhélls och uppdateras si att det
ar "fit for purpose” nir det vil behovs.

3.4.2. Jamforelsekostnad

For modell 4 blir jamforelsekostnaden nast lagst bland modellerna och det har samma
grunder som modell 2 nar det giller fartygsanskaffning. Statens kostnad for att skota drift,
bokning, terminalhantering med mera férvantas bli nagot hogre dn om denna tjanst skulle
kopas pa 6ppna marknaden.

3.4.3. Risker och mojligheter

For staten kan en rad risker uppsta i samband med uppbyggnad, anskaffning, 4gande och
drift av fartygen. Dessa risker beskrivs under avsnitt 3.2.4 och dr aktuella dven for denna
modell.

Utmaningen med statligt tonnage i egen regi ar att staten saknar erfarenhet av att bade
bygga och dga passagerafartyg for Gotlandstrafik. Risken for brist pa egen
bestéllarkompetens innebar ett stort beroende av extern kompetens. I egen regi tillkommer
funktioner, vilket innebér att ytterligare resurser med ménga olika kompetenser behover
anstillas, och de ska dessutom koordineras och finnas pa plats den dagen trafiken startar.
Det innebir ocksa stora tidsrisker om beslut inte tas i tid.

Att starta ett rederi med endast 3 fartyg innebar en risk for att de skalférdelar som finns i ett
storre rederi med 10—12 fartyg saknas. Detta leder till att staten fir en dyrare och mindre
flexibel verksamhet. Dessutom saknas dven redundans om ett fartyg havererar, rakar ut for
olycka eller andra handelser av force majeure-karaktar. Dessutom blir det ett 1angsiktigt
atagande som kan vara kostsamt att fordndra om det skulle uppstd behov av andra
16sningar.

Nir det giller mojligheter skapar modellen flexibilitet for hur staten kan styra och folja upp
kostnader och fartygen nar hela verksamheten drivs i statlig regi. Generellt kan sidgas att vid
statligt Agande har staten full radighet 6ver fartygens utformning och hur staten langsiktigt

kan skapa forutsiattningar for att uppna en fossilfri Gotlandstrafik till 2045.

3.5. Riskhantering och riskbegransande atgarder

Riskhanteringen kommer att bli en viktig del i det fortsatta arbetet med att hantera och
utveckla Gotlandstrafiken. Ett aktivt riskanalysarbete kommer att krivas och
riskbegriansande atgéarder bor hanteras kontinuerligt inom det kommande projektet, oavsett
vilken modell som beslutas. Nedan beskrivs riskbegriansande atgarder for flertalet av de
risker som lyfts i rapporten.
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3.5.1. Riskbegransande atgarder vid upphandling av operator

I denna utredning lyfts att tidigare upphandlingar har préglats av bristande konkurrens pa
grund av nuvarande operators forspring och de héga krav som stélls pé trafiken. For att
hantera detta krivs att upphandling med forberedande faser ges tillrackligt med tid for att
mojliggora fler anbud. Fér modell 1 "Sammanhéllen upphandling av fartyg och drift
inklusive eventuella garantier” behéver den upphandlade operatoren f4 mojlighet att
anskaffa fartyg till kontraktsdatum. Anvindningen av garantier behover varderas for att
avgora om det kan bidra till 6kad konkurrens.

Det blir en utmaning att ta fram en godtagbar samlad kravbild och samtidigt na en
servicegrad som ar acceptabel. Det kan hanteras genom en iterativ process dir man kan
testa hur olika krav paverkar parametrar som 6verfartstider och turtithet inklusive hur
klimatkraven péverkar. Risker forknippade med att regler och lagar inom
sjosakerhetsomréadet forandras kan hanteras genom en proaktiv kunskapsinhdmtning och
dialog med exempelvis Transportstyrelsen.

For modellen att staten ska hyra fartyg lyfts osdkerheten kring tillgaingen pa begagnade
fartyg, vilket innebir att den part som far kontraktet behover tillrackligt med tid for att
kunna anskaffa fartyg enligt statens kravstillning. Staten behover stilla krav pa liknande
fartyg (till exempel samma serie) for att hamnanpassningar och ombyggnationer inte ska bli
for omfattande. For denna modell kravs ocksa en uppbyggnad av kompetens hos staten for
att kunna upphandla och f6lja upp flera komplexa avtal och dessutom kunna hantera
utmanande ansvarsforhéllanden.

3.5.2. Riskbegransande atgarder vid anskaffning av tonnage

For modellerna 2 och 4, att staten dger fartygen och egen regi, uppstar en rad risker.
Riskerna kopplade till fartygsanskaffning och kostnadsvariation méste hanteras, och en
fortsatt dialog med kommissionen fordras for att sékerstilla att staten vid upphandling kan
kriva att statliga fartyg ska anvindas i driften av Gotlandstrafiken.

I rapporten lyfts att staten saknar erfarenhet och kunskap for att bygga upp, dga och férvalta
ett passagerarrederi. Det kan begrinsas genom att teknisk expertkompetens knyts till
projektet tidigt och att resurserna forstiarks for att fa en tillrackligt stor kompetensbas. Det
ar ocksa viktigt att sakerstilla kontinuitet i projektgruppen och att nyckelresurser foljer
projektet fran planeringsfasen till dess att fartygen ar i drift. En framgéngsfaktor ar ocksa att
forlagga organisationen for anskaffande och d4gande av fartygen hos en myndighet som har
erfarenhet av rederiverksamhet, varvsupphandling och nybyggnation.

Upphandlings- och produktionsfasen ar en komplicerad fas for staten, pa grund av att
forfarandet vid byggnation av passagerarfartyg skiljer sig pA minga avgorande punkter
jamfort med en privat redares mojligheter. Bland annat méste staten férhélla sig till LOU
och offentlighetsprincipen. Privata redare har ofta varv de har arbetat med forut, och de har
etablerade kontaktkanaler och kan diarigenom skapa battre villkor. Denna risk kan staten
begrinsa genom att handla upp en etablerad redare med erfarenhet av skeppsbyggnad som
far uppdraget att bygga fartyg 4t staten.

Om staten ska gora upphandlingen inom den egna organisationen kravs att staten har
ordentligt med tid for att kunna genomféra behovs- och kravanalys och ta fram
upphandlings- och varvsstrategier for att fa till basta majliga upphandlingar av
designforetag, varv med mera. Upphandlingsstrategi handlar bland annat om att vilja
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upphandlingsform (selektivt forfarande, férhandlat forfarande eller konkurrenspriglad och
sé vidare) och utvarderingskriterier infor varvsupphandling samt for genomférande av
utvardering av anbud och kontraktsforhandlingar med mera. Den tekniska kompetensen bor
infor upphandlingen kompletteras med kompetens inom fartygsupphandling som har god
kunskap om marknaden och erfarenhet av kontraktsformer i branschen (skeppsméklare
eller motsvarande). Att ta fram en varvsstrategi handlar om att identifiera var i varlden
staten bor bygga fartyg, vilka varv som ar lampliga, det vill sdga att ta fram en strategi for val
av lampliga varv baserat p& mojligheter och risker.

En méngd upphandlingar behéver genomforas, allt fran konsultstod (teknisk kompetens,
design med mera) till klassningssillskap och varv, och varje upphandling riskerar att
overklagas, dra ut pa tiden eller bli dyrare &n berdknat. Risker kopplade till att varv gar i
konkurs eller inte levererar i tid eller med ratt kvalitet ar viktiga att ha med sig och att
hantera i projektet. En aktiv riskhantering, tillrackligt med tid f6r att kunna hantera de olika
faserna i projektet och ett effektivt och kontinuerligt beslutsfattande skapar mojlighet att
begriansa och hantera dessa risker.

For modellen egen regi krivs att fler resurser knyts tidigt till projektet, bdde inom
bestillarorganisationen och inom andra kritiska omraden. Att ta in kompetens med
redarerfarenhet for vigledning och riskhantering ar ocksa avgorande. Modellen kommer att
innebara manga faser, och manga medarbetare behover utbildas och funktioner behéver
koordineras, vilket ocksé kraver ett aktivt och effektivt beslutsfattande for att uppné en
effektiv och hallbar verksamhet.
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4 Tidplaner for genomférande

En grov tidsuppskattning for genomforande av respektive modell har tagits fram. Att bygga
fartyg ar en komplex och tidskrdavande process. Som beskrivits i riskbeskrivningen for
respektive modell ar flera av de storsta riskerna tidspéverkande. Erfarenheter fran pagiende
statliga fartygsbyggnationer visar dven att det ar stor risk for forseningar.

Den bedémda tidsuppskattningen baseras pa ett antal férenklingar och antaganden,
exempelvis att produktionstiden bygger pa 3—4 nyproducerade fartyg, alla av samma modell
och tillverkade av samma varv, med beprovad teknik.

Faserna kan delvis genomforas samtidigt och varje fas har aktiviteter som genomfors
parallellt, vilket tidsangivelsen bygger pa. Daremot bedéms det vara svart for staten att
genomfora faserna pa kortare tid i de fall staten ansvarar for att bygga fartyg (modell 2 och
4). For ett privat rederi kan det vara mojligt att korta tiden négot.

Tidsatgangen for att respektive modell ska vara i drift bygger i grunden pa motsvarande
aktiviteter som nedan bendmns i faser. Faserna beskrivs i grova drag utifran vad de
omfattar, direfter anges uppskattad tidsatging per modell. En férdjupad beskrivning av
dessa faser finns i PM Fordjupning anskaffning av fartyg for Gotlandstrafik i statlig regi
(Technocean Consulting AB)

4.1. Initiering och planering

En fordjupad utredning och beslut om organisation och finansiering kravs for alla modeller
utom modell 1. Det beror i sin tur pa vilken flotta (antal fartyg och typ av fartyg) som staten
vill 4ga i modell 2 och 4, vilket styrs av den behovs- och kravanalys som tas fram. Staten
maste forst besluta om bland annat hur miljokrav ska uppfyllas, vilka kostnadsramar
kopplat till trafik som kommer att finnas och vilken trafikering som ska erbjudas i
framtiden. Statligt dgda fartyg kommer att trafikera under lang tid (25—30 &ar) och det
kommer att kravas en ordentlig utredning och planering for att gora réatt avvdagning och
stilla héllbara krav pa fartygen.

Staten kan sjalv styra 6ver den inledande fasen och darmed péaverka tidsatgangen.

Initierings- och planeringsfasens 6vergripande aktiviteter, diar de tva 6versta punkterna inte
omfattas i alla modeller:

+  beslut om huruvida staten ska dga fartyg for Gotlandstrafik (modell 2 och 4)

+ utredning och beslut om organisatorisk placering, finansiering och
organisationsform (modell 2, 3 och 4)

* behovsanalys/strategi som svarar pa vilket behov fartygen ska fylla
- Vilka krav ska uppfyllas for trafikering, klimat och miljo, val av hamnar med
mera?

+ kravanalys som avser hur behovet kan fyllas, vilka principiella 16sningar som kan
omhinderta kraven, antal fartyg, teknik och typ av fartyg

* upphandlingsstrategi.
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4.2. Upphandling och produktion

Upphandlings- och produktionsfasen ar komplicerad. Extra komplext ar det for staten pé
grund av att upphandling och produktion av fartyg motsvarande vad som krévs for
Gotlandstrafiken p4 ménga avgérande punkter skiljer sig fran hur staten normalt
upphandlar styrt av LOU. Specialistkompetens behover upphandlas for att klara av de olika

faserna.

Staten skulle kunna lata en erfaren redare genomfora byggnationen av fartygen, for att pa sa
sdtt minska antalet risker, bland annat kopplat till tidplaner.

Upphandlings- och produktionsfasens 6vergripande aktiviteter:

framtagande av krav for upphandling av designforetag, grundlaggande krav for
farjor, tekniskt och kommersiellt

upphandling av klassningssiéllskap

design — en eller flera fartygsdesigner med tillhorande tekniska specifikationer tas
fram for att ligga till grund vid upphandling av fartygsbyggnation pa varv

varvsstrategi och upphandling — analys av 1dampliga varv for staten och
upphandling av byggnation

produktion pa varv — innefattar detaljerad konstruktion, byggnation och tester
av fardigt fartyg samt leverans

forberedelse for drift — n6dvindig infrastruktur kommer pé plats, besittningar
utbildas, fartyg utrustas, testas och seglar mot hemmahamn; staten behéver dven ta
fram 16sning for var fartygen ska stillas upp allteftersom de blir klara (bedéms inte
vara klara samtidigt) i vintan pé drift.

4.3. Drift

Driftfasen bedoms kunna genomf6ras parallellt med produktionsfasen. Driftfasens
overgripande aktiviteter:

upphandling av tjéinstekoncession for trafikering (i forekommande fall,
beroende av modell)

forberedelse for drift — nédviandig infrastruktur kommer pé plats, utbildning
besittning, fartyg utrustas, testas och seglar mot hemmahamn.

drift av fartyg — nar alla fartyg finns pé plats; fartygen kors enligt plan for att
mota behovet.
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4.4. Tidplan for modell 1-4

Modell 1, sammanhallen upphandling av fartyg och drift inklusive eventuella garantier
Initierings- och planeringsfasen for modell 1 bedoms kunna genomforas snabbare adn for
ovriga modeller. Behovsanalys och kravstillning behover genomféras, dock ingen utredning
av organisation och finansiering. Fasen bedoms ta cirka ett ar for nastkommande
upphandling. Upphandlingsfasen for Trafikverket och produktion for rederi vid
nybyggnation bedéms ta cirka 9 ar. Operatorens forberedelse for drift sker under
produktionsfasen och ger ingen extra tidsatgang. Tidsatgdngen for modell 1 bedoms vara
cirka 10 &r om nya fartyg ska byggas av rederi.

Ar1

Initiering

Upphandling och
produktion

Forberedelse for drift

Figur 6 Tidplan modell 1.

Modell 2, statligt agda fartyg och upphandlad drift

Aven om aktiviteterna till viss del bedoms kunna genomforas parallellt bedéms initiering
och planering ta cirka 2 ar. Det behovs en fordjupad utredning av organisation, att fa
organisationen pa plats, utredning och beslut om krav samt sikerstilld finansiering.

Tiden paverkas av statens arbete och perioden kan bli kortare eller langre beroende pa hur
lang tid olika beslut tar. Upphandlings- och produktionsfasen bedoms bli cirka 9 ar f6r
nybyggnation. Forutsatt att allt gar enligt plan bedéms tidplanen for genomforande av
modell 2 vara cirka 11 ar. Forutsatt att beslut tas tidigt &r 2022 bed6ms statligt d4gda fartyg
enligt modell 2 finnas pé plats tidigast 2033, men med stor risk for fordrojning eftersom
fartygsprojekt ofta blir forsenade.

Ar1-2

Upphandling och
produktion

Upphandling av drift

Figur 7 Tidplan modell 2.
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Modell 3, statligt hyrda fartyg och upphandlad drift

I modell 3 upphandlar staten trafik och hyr fartyg. Kravstillningen dr nu dubbel och
behover samordnas — krav pa hyra av fartyg och krav pa upphandling av drift. Eftersom
nyproduktion far anses nédvéandig innebar det att ett rederi bygger fartygen, och de
beskrivna faserna finns dven i den hir modellen. Ledtiderna antas vara desamma och det
finns risk for forsening Aven for ett privat rederi. Aven om aktiviteterna till viss del bedéms
kunna genomforas parallellt bedoms initierings- och planeringsfasen ta 1—2 ar. Tiden
paverkas av statens arbete, och perioden kan bli kortare eller langre beroende pa hur ldng
tid olika beslut tar.

Upphandlings- och produktionsfasens 6vergripande aktiviteter med utredningar, beslut och
kravstillning motsvarar modell 2. Produktionsfasen tar cirka 9 ar.

Upphandling av drift bedoms kunna genomforas parallellt med produktionsfas och det
bedoms inte medfora ytterligare tidsfrdrojning.

Ar1

Initiering

Upphandling och
produktion

Upphandling av drift

Figur 8 Tidplan modell 3.

Modell 4, Gotlandstrafiken helt i statlig regi

Tidplanen for modell 4 4r i grunden densamma som for modell 2. Dock tillkommer
ytterligare nagot ar i planerings- och initieringsfasen om modell 4 ska genomforas som
statligt aktiebolag. Tidsatgangen bedoms vara cirka 13 ar, med reservation for de stora
riskerna med tidsférdréjningar som beskrivits.

Ar1-4

Initiering

Upphandling och
produktion

Forberedelse for drift

Figur 9 Tidplan modell 4.
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5 Utvardering av modellerna

Trafikverket har utvarderat modellerna utifran en jamforelsekostnad for staten kopplat till
respektive modell, hur modellerna kan ge forutsiattningar for 6kad konkurrens, nigra
ytterligare utvarderingskriterier samt ett risk- och majlighetsanalysarbete som summerats i
en SWOT-analys (se bilaga 3). Syftet med utvirderingen var att identifiera vilken modell
som bor gélla for nasta upphandling.

Jamforande kostnadsestimeringar har tagits fram (se bilaga 2), och de ger en bild av en
relativ kostnadsskillnad, det vill sdga den representerar inte faktiska kostnader. Det har
dven gjorts en bedomning av vilka mojligheter respektive modell innebar for 6kad
konkurrens utifrén nuvarande kravbild.

Riskmatriserna ar uppbyggda enligt Trafikverkets modell for risk- och mojlighetsanalys.
Modellerna har riskanalyserats och kategoriserats i planering-, upphandlings-, etablerings-,
drift- och avvecklingsfas. Matriserna har summerats i en samlad SWOT-analys pa en
overgripande niva. Kostnader for riskeliminering ar inte framtagna i detta arbete.

5.1. Analys modell 1, sammanhallen upphandling av fartyg och
drift inklusive eventuella garantier

Med nuvarande krav pa trafiken har det visat sig svart att uppna en utvecklad konkurrens pa
grund av nuvarande operators stora forsprang.

Modell 1 ar vil inarbetad bade inom Trafikverket och bland intressenter. Riskexponeringen
for staten ligger pé en lag niva, och det dr endast bransleprisrisken som delas med
nuvarande operator i gillande avtal. En liknande konstruktion i kommande avtal kan
innebara att anbudsgivare bakar in en riskpremie i anbudspriset. Modellen ger den
stabilaste férvaltningskostnaden over tid.

Det kan ocksa konstateras att avtalstiden &r kort i forhallande till den tekniska och
ekonomiska livsldngden for fartyg. Det innebir att kostnaden kan behova skrivas av pa
forhallandevis kort tid och ger dirmed hogre kostnad per ar.

I forstudien beskrev Trafikverket att olika former av garantier skulle kunna 6ka mojligheten
till konkurrens genom att sinka risken hos operatoren. Ett eventuellt inférande av
restviardesgaranti i mojlig kombination med en utképsoption skulle minska risken for kort
avskrivningstid och ddrmed sénka kostnaden for modellen. Hyresgaranti och
kredit/lanegarantier kan ge en bredare bas av anbudsgivare, vilket borde leda till 6kad
konkurrens.

Aven om hanteringen av garantier inom staten inte 4r alldeles enkel och kriver en hel del
arbete, foreslar Trafikverket att staten varderar anvindningen av nigon form av garanti for
att 6ka konkurrensen vid tillampning av modell 1.

Med nuvarande kravbild och den korta avtalslingden i forhallande till ett fartygs livslangd
blir jamforelsekostnaden hogst bland modellerna. Om garantier skulle bli en del av modell 1
skulle konkurrensen kunna 6ka och kostnaderna for modellen sdnkas. Modellen skulle
diarmed bli attraktivare for staten dven om det innebér en storre risk.
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5.2. Analys av modell 2, statligt agda fartyg och upphandlad drift

Om staten ansvarar for fartygsanskaffning ar bedémningen att det finns ett antal operatoérer
ivart nairomrade och dven i Europa som ir intresserade av att ldgga anbud pé driften. Det
skulle ge majlighet till en utvecklad konkurrenssituation och dirmed en storre siakerhet
kring att kostnaden dr samhallsekonomiskt motiverad.

Ett antal betydande risker har identifierats kopplat till anskaffningen av fartygen, och darfor
bor en aktiv riskhantering genomforas vid beslut om att modell 2 ska anvindas. Staten
saknar i dag erfarenhet av att bedriva den typ av rederiverksamhet som Gotlandstrafiken
kraver. Sjofartsverkets rederi, Trafikverkets farjerederi och Kustbevakningen bedriver flera
delar som ska hanteras i denna modell, och med den kunskapen som grund gar det att
successivt bygga upp verksamheten. Initialt finns dven majligheter till externt stod.

Modellen skulle dven kunna vara forsta steget i att staten 6ver tid vill ta 6ver hela
operationen.

Betraffande kravet pa operatoren av sjétransporten som giller att anvianda de fartyg som
staten tillhandahaller 4r EU-kommissionens uppfattning att det bara ar tillditet om det ar
motiverat, med andra ord under vissa omstidndigheter. En annan tolkning ar att det ar upp
till medlemsstaten att utforma tjdnsten och att s lange upphandlingslagstiftningen f6ljs ar
kravet forenligt med cabotageférordningen. Aven om kommissionens uppfattning inte ar
bindande saknas det praxis pa omradet, vilket innebér ett osikerhetsmoment. I en situation
dir staten Gverviager att anskaffa fartyg (kopa eller hyra) behover staten analysera om
forutsattningarna for detta ar uppfyllda vid tillfallet. For att minska osdkerhetsfaktorerna
kring forutsattningarna for att stilla kravet kriavs en fortsatt dialog med kommissionen.

Utifran statens mojligheter att fa en fordelaktigare ranta 4n marknaden och mojligheten att
skriva av tonnaget pa en langre period, kommer kapitalkostnaden att bli lagre dn
marknadens. Upphandlingen av driften forvéintas attrahera ett antal anbudsgivare, vilket
borde leda till konkurrens och ddrmed en fordelaktig kostnadsnivé for staten.

Denna modell ger darfor den lagsta jamforelsekostnaden bland modellerna.

Statligt 4gda fartyg och upphandlad drift foreslds darfor som modell for framtida
Gotlandstrafik, om de juridiska forutsidttningarna for att staten kan hyra ut sina fartyg till
operatoren sakerstalls.

5.3. Analys av modell 3, statligt hyrda fartyg och upphandlad drift

Vid upphandling for hyra av fartygen ar konkurrenssituationen tveksam utifrdn nuvarande
kravbild. Uthyrare har svart att fa avsattning for s specialiserade fartyg efter
hyresperiodens slut. Har kan statens samlade riskexponering sdnkas jamfort med modell 2
eftersom Trafikverket hyr fartygen. Bade hyra av fartyg och drift upphandlas och det ger
denna modell en relativt stabil férvaltningskostnad. Eftersom hyresperioden for fartygen
inte motsvarar ett fartygs livslangd och eftersom marknaden generellt har hogre
kapitalkostnader dn staten, kommer denna modell att ge hogre kostnader an till exempel
modell 2. T och med det s uppfyller inte detta alternativ kapitalforsérjningsférordningen
och d& bedoms denna modell inte bli aktuell.
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5.4. Analys av modell 4, Gotlandstrafiken helt i statlig reqgi

Jamforelsemaissigt ger denna modell relativt 14g kostnad utifran samma aspekter som for
modell 2. Den ger ocksé staten full kontroll 6ver hela verksamheten. Den kunskapsmaissiga
forflyttning som staten behdver gora i denna modell ar mycket stor och innebar en mangd
risker nar ett rederi med 400-500 medarbetare ska etableras, fartyg ska anskaffas och
bokningstjanster, terminal och stuveritjanster ska tas i drift. Staten kommer adven att
ansvara for hela verksamheten gentemot resenirer, godstransportorer och 6vriga
intressenter. Aven om grundetableringen av denna modell kan ske inom ett statligt verk for
att sedan overgé i ett statligt bolag, skulle det kriavas betydande externt stod 6ver lang tid for
att klara etableringen. Staten tar i denna modell alla risker och allt ansvar. Det finns en
mojlighet att andra operatorer kor trafik under hogsasong och bidrar med kapacitet, men
det kan samtidigt innebéra konkurrens for staten och intdktsbortfall under de perioder nar
trafiken ar 16nsam.

Kostnadsnivan for denna modell ar bara nigot hogre én for modell 2, som ar lagst. Det beror
pa att staten bedoms fa nigot hogre kostnader for att bedriva verksamheten én vad ett bolag
pad marknaden skulle fa.

5.5. Forslag till modell fér framtida Gotlandstrafik

Med utgangspunkt fran analysen ovan foreslar Trafikverket att modell 2 — "Statligt dgda
fartyg och upphandlad drift” — anviands 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 darmed storre sdkerhet kring att kostnaden ar samhallsekonomiskt
motiverad samt att den bryter den langvariga trenden av bristande konkurrens med hog
kostnad.

Denna modell ger majlighet till den ldgsta kostnaden for fartygsanskaffning, bade utifrén att
staten kan lana till 1&g ranta och att fartygen kan skrivas av under langre period.

Modellen ger staten radighet 6ver fartygen.

Riskerna kopplade till fartygsanskaffning och kostnadsvariation ar betydande och maste
hanteras, och det krivs en fortsatt dialog med kommissionen for att sikerstilla att staten vid
upphandling kan kriva att statliga fartyg ska anvinds i driften av Gotlandstrafiken.

Om modell 2 av ndgot skél inte kommer att tillampas s ar Trafikverkets bedomning att
modell 1 ’Sammanhallen upphandling av fartyg och drift inklusive eventuella garantier” bor
valjas.
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6 Fortsatt hantering till 2027

Utifran utvarderingen ar modell 2 statligt dgda fartyg och upphandlad drift den modell
som foreslas som modell f6r framtida Gotlandstrafik. Arbetet med tidplaner har dock visat
att det inte gar att infora en sddan modell till 2027. Det innebir att en samlad upphandling,
det som i det hiar uppdraget kallas modell 1, behover goras for att sikra trafik dven efter att
nuvarande avtal upphor.

For att en samlad upphandling ska kunna genomféras med mojlighet for konkurrerande
anbud, behover arbetet med upphandlingen starta sa snart det gir, for att mojliggora
tillracklig forberedelsetid for potentiella anbudsgivare.

Cabotageforordningen innehéller ingen gréns for varaktigheten for avtal. Av artiklarna 1 och
4 framgér dock att avtal om allmén trafik bor ha begransad varaktighet for att regelbunden
och 6ppen analys av marknaden ska vara majlig.

Enligt EU-kommissionen kan det vara beréttigat att inga avtal med en maximal varaktighet
pa 12 ar sa att en operator kan skriva av en stor del av kostnaderna for ett genomsnittligt
fartyg och samtidigt gora det majligt for marknaden att fungera. Grundat pa kommissionens
erfarenhet har en avtalstid pa under sex ar i vissa fall avskrackt rederier fran att lamna in
anbud, eftersom de anser att en sa kort avtalstidtid ar for kort for att de ska fa tillbaka de
pengar som investerats i driften av tjansten.2! Vid upphandlingen av Gotlandstrafiken 2006
inkom inga anbud. Rikstrafiken som var ansvarig myndighet angav i en analys att den da
sexariga avtalstiden var for kort och en bidragande orsak till att affiren inte ansags
tilltalande.22 Enligt rapporten fanns potentiella anbudsgivare som upplevde sex ir som bra,
négra ville ha langre avtalsperiod for att minska risken med fartygsinvesteringar och nagra
ville ha den kortare for att minska exponeringen for eventuella forluster vid déaliga bud.

I avvaktan pa att regeringen eventuellt fattar beslut i frigan om ny modell for
Gotlandstrafiken, kommer arbete att inledas for att genomfora en samlad upphandling inf6r
avtalet som borjar gilla den 1 februari 2027.

Aven om en samlad upphandling beh6ver genomforas for att majliggora trafik i vintan p
att en ny modell infors, behéver processen med den nya modellen ocksa starta i princip
samtidigt med den samlade upphandlingen. Att det finns ordentligt med tid for beslut och
overviaganden far positiv pdverkan pé de risker som ar forknippade med de modeller dar
staten ska ta ett storre ansvar for fartygen.

21 Avsnitt 5.5.2 i Cabotageriktlinjen
22 N2008/413/TR Anbudsforfarandet for Gotlandstrafiken
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7 Forslag till var ett statligt tonnage bor ha sin
organisatoriska placering

En kartlaggning har gjorts for att utreda var ett eventuellt statligt tonnage bor ha sin
organisatoriska placering. Utredningen har analyserat olika organisationsformer:
myndighetsform, affarsverk och statligt bolag. Se vidare i Delrapport Organisatorisk
placering och PM Fordjupning anskaffning av fartyg for Gotlandstrafik i statlig regi.

Arbetet har gjorts genom inldsning av tidigare utredningar om Gotlandstrafiken dar
organisatorisk placering har ingatt. Det har gjorts en 6versiktlig omvéarldsbevakning for att
identifiera liknande utmaningar som andra myndigheter och organisationer har. I
utredningen har sakkunniga fran ber6rda myndigheter besvarat fragor. Representanter och
sjofartsexperter fran Sjofartsverket, Kustbevakningen och Trafikverkets farjerederi har
deltagit. Aven Forsvarsmakten hanterar ett stort antal fartyg, men har inte ingatt i
utredningen.

Utredningen visar att det i dag finns kompetens for att driva och férvalta tonnage inom
samtliga tillfrdgade myndigheter. Myndigheterna har specialiserat sig inom sina respektive
rederiverksamheter och berdknar att det skulle ta 1—3 ar att anstélla och bygga upp
kompetens for att kunna forvalta och driva farjetrafik, vilket avser kompetens inom
skeppsbyggnad, upphandling, férvaltning, landorganisation, ekonomifunktion med mera.
Det kan finnas vinster i ett 6kat samarbete myndigheterna emellan for att snabbare né en
kompetensbas; exempelvis har Sjofartsverket i samband med upphandling av nya isbrytare
fatt erfarenheter av upphandlingsprocessen som dr vardefulla dven i arbetet med att
anskaffa en farjeflotta.

Aven om staten idag dger och forvaltar fartyg i form av till exempel isbrytare och vigfirjor,
har dessa en helt annan karaktar dn stora farjor for resenérer och gods. Kommersiell
farjetrafik 4r komplex och det finns ett antal risker som behover hanteras och begrénsas, se
fordjupad beskrivning i avsnitt 3.2.4 och 3.5.2.

7.1. Myndighetsform eller aktiebolag?

Statlig verksamhet bor huvudsakligen bedrivas i myndighetsform. Den grundsynen laggs
fast i den forvaltningspolitiska propositionen (prop. 1997/98:136, bet. 1997/98:KU31, rskr.
1997/98:294). Myndighetsformen innebar klara fordelar. Inom ramen f6r denna form finns
en grundlaggande utgdngspunkt for den rattsliga styrningen genom att generella
forvaltningsregler och principer kan tillimpas. Det bidrar till rattssdkerhet, sdisom krav pa
offentlighet och insyn samt tydliga ansvarskedjor. En myndighet kan finansieras genom
anslag, avgifter med samradsskyldighet frén Ekonomistyrningsverket, inkomster frn
forsiljning av varor och tjdnster samt bidrag.

Myndighetsformen ir flexibel och ger goda maéjligheter att anpassa styrning och
organisation till de olika forutsattningarna for statlig verksamhet. Andra fordelar ar att
regeringen kan gora forandringar i en myndighets uppgifter och verksamhet. Regeringen
kan aven besluta om att dndra myndighetens ledningsform. Handlingsfrihet uppnés
exempelvis genom mal- och resultatstyrning. En myndighet har ett vidgat ansvar for
verksamhetens genomférande inom ramen for tilldelade medel, och ansvaret stéiller
samtidigt krav pa redovisning och uppfoljning av verksamhetens resultat.
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7.2. En myndighets uppdragsverksamhet

Enligt avgiftsforordningen (1992:191) fir en myndighet ta ut avgifter f6r varor och tjanster
som tillhandahalls, bara om det foljer en lag, forordning eller ett sarskilt beslut av
regeringen. Om inte regeringen foreskrivit nigot annat, ska avgifter berdknas s, att de
tacker hela verksamhetens kostnader, det vill sdga full kostnadstidckning. Full
kostnadstackning uppnas i respektive avgiftsbelagd verksamhet genom att myndigheten
berdknar avgiftsnivan sé att den 1angsiktiga sjalvkostnaden tacks.

En myndighet far disponera inkomster fran avgiftsbelagd verksamhet efter ett sarskilt
bemyndigande och ska balansera rikenskapsérets resultat i ny rakning. Om det
ackumulerade 6verskottet uppgar till mer 4n 10 procent av den avgiftsbelagda
verksamhetens omsittning under rikenskapsaret, ska myndigheten lamna ett forslag till
regeringen om hur hela 6verskottet ska disponeras.

Om det har uppkommit ett underskott i avgiftsbelagd verksamhet som inte ticks av ett
balanserat 6verskott fran tidigare rdkenskapsar, ska myndigheten limna ett forslag till
regeringen om hur underskottet ska tickas.

7.3. Statligt aktiebolag

Ett statligt 4gt bolag ar en sjilvstindig juridisk person. Styrningen utévas pa bolagsstimma
genom exempelvis beslut om bolagets bolagsordning. Bolaget sitter upp ekonomiska mal
som dr viktiga verktyg i bolagsstyrningen. Syftet med maélen ar att sikerstélla virdeskapande
genom att arbeta mot langsiktiga och realistiska mal, uppné kapitaleffektivitet genom att
aktivt arbeta med kostnaden for eget kapital, hélla den finansiella risken pa en rimlig niva
samt tillforsakra dgaren direktavkastning genom héllbara utdelningar med hinsyn till
bolagets framtida kapitalbehov och finansiella stiallning.

Utifran det resonemanget innebar det att verksamheten behdver vara 16nsam. Bolaget bor
ge dgaren direktavkastning genom utdelningar. For att bedriva Gotlandstrafiken skulle
intdkterna behova 6verstiga kostnaderna och ge ett positivt resultat. I dag bar trafiken inte
sina egna kostnader, utan staten finansierar delar av verksamheten med anslagsmedel. Det
skulle gora det svart for bolaget att ge utdelning till 4garen.

Med ett statligt 4gt bolag med avkastningskrav skulle kostnaden for trafiken behova
anpassas med intdktsnivan, eller genom att intdkterna behover 6ka i form av exempelvis
hojda biljettpriser och utan statlig ersittning.

Det finns vissa generella kriterier som bor gilla for att en affarsverksamhet ska bedomas
som aktuell vid ombildning av statlig verksamhet till aktiebolag. Bland annat ska bolagets
verksamhet ha kommersiella forutsattningar och vara oberoende av direkta anslagsmedel.
Enligt resonemanget ovan finansierar staten med anlagsmedel delar av trafiken till Gotland,
eftersom verksamheten inte kan béara alla sina egna kostnader. Statligt stod skulle behovas,
vilket inte huvudsakligen kan vara syftet med att driva verksamheten som ett statligt dgt
bolag. Staten skulle ersétta delar av trafiken for att sedan fa tillbaka utdelningar. Att starta
ett statligt bolag bedoms ta cirka 2 ar, och ett statligt bolag ger inte mojlighet att samutnyttja
stodresurser inom organisationen med annan verksamhet. Det kan eventuellt bli en
ineffektiv och dyr verksamhet utifran detta. I det fall staten viljer att forldgga ett statligt
dgande av Gotlandsfarjor i ett statligt bolag dr rekommendationen att forst starta
verksamheten i en myndighet och sedan fora 6ver den till bolagsform. Detta for att dels
vinna tid, dels kunna férdjupa och utreda forutsittningar och mojligheter med
bolagsformen.
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7.4. Affarsverk

Affarsverk 4r kommunala eller statliga organ som producerar varor eller utfor tjanster
utifran affarsmassiga principer. Affarsverk ar juridiskt sett en férvaltningsmyndighet och
det ar regeringen som satter ekonomiska mal for 1onsamhet, ekonomisk risktolerans samt
utdelning till staten. Méalen ska fungera som styrmedel for att sdkra att affarsverk forvaltar
statens tillgdngar effektivt samt uppnar kostnadseffektivitet inom verket. Intakter kan vara i
form av anslag, avgifter eller inkomster fran férsiljning av varor och tjanster. Det stills krav
pa utdelning, vilket innebar att verksamheten behover arbeta effektivt och nyttja resurserna
pé ett optimalt satt, vilket kan vara en fordel i denna typ av fartygsverksamhet som har stora
kapitalvarden.

7.5. Trafikverkets rederiverksamhet och majligheter

Fiarjerederiet tillhor Trafikverket och drivs under bolagsliknande former och finansieras
genom internbestillning och finansiering inom Trafikverket. Farjerederiets leder 4r en
forlangning av vagen. Farjorna trafikerar mellan tva givna farjeldgen och det kostar inget att
dka med. Farjerederiet dger och opererar i dag 71 vagfarjor vid 40 farjeleder runt om i
Sverige, samt har dven eget reparationsvarv och ett utbildningscentrum. Rederiet
sysselsitter cirka 800 medarbetare. Inom organisationen finns bred kompetens inom en rad
omraden, till exempel last- och passagerartrafik, skeppsbyggnad, nautik, drift och underhall.
Firjerederiet har erfarenhet av upphandlingar av fartyg och jobbar stindigt med att
foryngra och tekniskt utveckla vigfarjorna.

Farjerederiet saknar i dag kapacitet for att hantera ett passagerarrederi, men verksamheten
skulle kunna utvecklas och anpassas till att a&ven inkludera dgande av tonnage for
Gotlandstrafiken. Det finns fordelar med det tillskott av kompetens en sddan utokning
skulle innebara for den etablerade verksamheten, med en forstarkning av den tekniska
kompetensen.

Trafikverket hanterar i dag upphandling och forvaltning av avtal for Gotlandstrafiken inom
verksamhetsomradet Planering och har tillgang till underlag och utredningar fran den
tidigare ansvariga myndigheten Rikstrafiken.

Hir foljer en sammanfattande analys av Farjerederiets styrkor och svagheter. Hela SWOT-
analysen finns i underlagsrapporten PM Fordjupning anskaffning av fartyg for
Gotlandstrafik i statlig regi (Technocean Consulting AB) Firjerederiets styrkor:

e upphandlar kontinuerligt nya vigfarjor pa en internationell marknad
e har en firdplan mot fossilfri drift 2045
e har eget varv

e har en upparbetad och stor inkdpsorganisation som &r van vid LOU och arbetar i
ett kategoriteam med representanter bide fran Farjerederiet och Trafikverkets
inkops- och logistikavdelning

e har kompetens inom fartygsinspektion, fartygsdrift och regelverk
e har personal med erfarenhet av farjetrafik, framfor allt som nautiskt befél
e har personal med erfarenhet fran rederi- och varvsniringen samt myndigheter

e har flera medarbetare som har varit med i flera av de utredningar om
Gotlandstrafik som genomforts och har historik och bakgrundskunskap om
komplexiteten i uppdraget.
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Fiarjerederiets svagheter:

e harinte vana av att bygga och driva passagerarfartyg av storleken Gotlandstrafik

e saknar kunskap om storskalig godstrafik.

7.6. Sjofartsverkets rederiverksamhet och mojligheter

Sjofartsverket ar ett affarsdrivande verk som finansierar sin verksamhet genom avgifter fran
sjofarten (farleds- och lotsavgifter). Rederiverksamheten finns inom en avdelning som ar
indelad i tvd enheter: Affirsomréde isbrytning och Tekniska enheten. Utéver enheterna
finns ett projekt som arbetar med nybyggnation av isbrytare. Sjofartsverket forvaltar cirka
100 fartyg, allt frén isbrytare till mindre utbildningsbatar, lotsbétar, farledsunderhéllsfartyg
och sjomatningsfartyg. Utover dessa fartyg ansvarar rederiet for drift och teknik pa Sveriges
lantbruksuniversitets (SLU) fartyg R/V Sveaz23.

For isbrytarna har bemanningen upphandlats. Sjofartsverkets rederi ansvarar for
operationen i Affirsomrade isbrytning. Infor att avtalet med nuvarande bemanningsforetag
I6per ut, pagar en utredning om hur rederiet ska organisera sig. Det pdgar ocksé en
undersokning om huruvida bemanningen av isbrytare aterigen ska upphandlas eller om den
ska ingd i rederiet.

Myndigheten har anskaffat manga nya fartyg. For isbrytarprojektet kompletteras den
interna personalen med resurser fran isbrytarbesittningen samt ett antal externa konsulter.

Sjofartsverket saknar i dagslaget kapacitet inom béade fartygsdrift och stodfunktioner, for att
kunna bedriva farjeverksamhet motsvarande Gotlandstrafiken. Och precis som
Trafikverkets farjerederi nimner Sjofartsverket att fler resurser 6kar den samlade
kompetensen, vilket ar till nytta f6r organisationen i stort.

Har f6ljer en sammanfattande analys av Sjofartsverkets styrkor och svagheter. Hela SWOT-
analysen finns i PM Fordjupning anskaffning av fartyg for Gotlandstrafik i statlig regi
(Technocean Consulting AB)

Sjofartsverkets styrkor:

e harvana av att driva, befrakta och hyra stora fartyg, och har dven vana att
upphandla fartyg, bdde nybyggnation och fran begagnat-marknaden

e har en fardplan mot fossilfridrift 2045

e harvana av varvsplanering och nyttjande av varv for reparation, ombyggnation
och klassningsidrenden

e har en inkdpsorganisation med rutiner for att hantera LOU

e har kompetens och erfarenhet av ISM-arbete, ir en egen tillsynsmyndighet och
driver fartyg under ISM-koden

e harvana och erfarenhet av att bade skota fartygsdrift pA management (SLU —
Svea) och att upphandla management (VSS — Isbrytarna)

e har erfarenhet av att projektera nybyggnation av stora fartyg (Nya isbrytare — IB
2020 projektet).

23 R/V=Research vessel
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Sjofartsverkets svagheter:

e harinte vana av att projektera och bygga passagerarfartyg
e haringen erfarenhet av att driva passagerarfartyg

o haridag en slimmad organisation for att klara dagens uppdrag och ar inte
anpassade for att numeréart 6ka dtagandet (inkop, teknisk enhet, HR osv)

» saknar kunskap om storskalig godstrafik.

7.7. Kustbevakningens rederiverksamhet och majligheter

Kustbevakningen ansvarar for sjoévervakning och riddningstjanst till sjoss.
Kustbevakningen har ett stort antal fartyg i olika storleksklasser som nyttjas for 6vervakning
och miljoskydd.

Kustbevakningen saknar i dag kompetens for att hantera ett farjerederi inom sin
organisation. Myndigheten har kompetens inom nyanskaffning av fartyg men inte for
passagerarfartyg. Mdjliga positiva synergieffekter med en eventuellt utokad verksamhet
finns fraimst inom tekniskt underhéll och forvaltning. Omséattningen av en verksamhet som
Gotlandstrafiken skulle 6verstiga myndighetens anslag i 6vrigt, och Kustbevakningen lyfter
fram att farjetrafik inte ar forenlig med myndighetens uppdrag och ansvar, som ar tillsyn
och sjoovervakning. Darfor har ingen SWOT-analys gjorts for Kustbevakningen.

7.8. Resonemang och juridiska aspekter

Trafikverkets bedomning ar att anskaffning och dgande av fartyg bor hanteras i
myndighetsform, dels for att spara tid, dels for att kunna samnyttja organisationens
stodfunktioner sdsom ekonomi, juridik, HR och projektledning. Myndigheterna som ar
lampliga for att organisera anskaffande och drift av fartyg for Gotlandstrafik ar
Sjofartsverket och Trafikverket.

I ett statligt bolag blir det en ineffektiv verksamhet med hoga overheadkostnader dar
stodfunktionerna inte kan nyttjas i 6vrig verksamhet. Att starta ett nytt statligt bolag
bedoms ta ling tid, med en ny ledning och organisation som ska bildas och utses. Om det
senare uppstar 6nskemal om, eller finns forutsattningar for, att etablera ett bolag for
verksamheten, kan ett nytt beslut tas dar verksamheten i sa fall 6verfors fran myndigheten
till ett statligt bolag.

Om staten tillhandhéller fartyg till en operator som ska hantera driften finns flera
omstindigheter som méste beaktas vid den organisatoriska placeringen av dessa fartyg.

Om fartygen tillhandahalls av en annan myndighet 4n den som upphandlar driften
forutsitter det att den tillhandahallande myndigheten har ett uppdrag fran lagstiftaren for
en sadan dtgard, genom sin instruktion eller ett sirskilt regeringsuppdrag. Nagon form av
overenskommelse mellan de tvd myndigheterna torde ocksa behovas i den aktuella
situationen. Tillhandahallande av fartyg fran en annan myndighet faller utanfor
upphandlingslagstiftningen, som séledes inte behover beaktas.

Om staten organisatoriskt placerar anskaffandet av fartyg i en juridisk person som ar
separerad frén staten (till exempel ett eget aktiebolag) méste fortfarande inképen som regel
konkurrensutsittas enligt reglerna i LOU. Det gar alltsé inte helt fritt att képa in varor och
tjanster genom egna bolag utan upphandling for staten. Det finns emellertid undantag fran
skyldigheten att konkurrensutsitta sidana interna kop, och déar géller inte
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upphandlingslagstiftningen (intern upphandling).24 For att detta undantag ska kunna
tillimpas maste de sa kallade Teckal-kriterierna vara uppfyllda.25 De tva kriterierna utgor
kontrollkriteriet och verksamhetskriteriet. Kontrollkriteriet innebér att den upphandlande
myndigheten méste utéva kontroll som motsvarar den kontroll som den utévar 6ver sin
egen forvaltning. Férekomsten av privat dgande utesluter i regel att kontrollkriteriet ar
uppfyllt. Verksamhetskriteriet innebar att den juridiska personen ska bedriva mer &n 80
procent av sin verksamhet for den kontrollerande myndighetens rakning. Om béda
kriterierna ar uppfyllda omfattas inte upphandlingen av LOU och inképet behover inte
konkurrensutsittas.

Sammanfattningsvis méaste Teckal-kriterierna beaktas och uppfyllas om staten véljer att
organisatoriskt placera fartyg i en separat juridisk person (till exempel ett aktiebolag)
eftersom fartyget i annat fall inte fritt kan nyttjas utan konkurrensutséittning. Det riskerar
att leda till att staten inte kan anvinda fartyg man investerat i, om exempelvis en annan
leverantor vinner upphandlingen vid en konkurrensutsattning.

7.9. Slutsatser och férslag till organisatorisk placering

Samtliga tillfrdgade myndigheter i denna utredning har relevant erfarenhet och kompetens
inom séavil fartygsbyggnation som dgande och drift. Ingen av myndigheterna har i dag exakt
den omfattande kompetens som Gotlandstrafiken skulle krdva, men det finns mojliga
fordelar med att bredda och fordjupa statens kunnande inom ett sddant omrade. Det skulle
dven ge mervarde at organisationernas karnverksamheter.

Med anledning av det ar utredningens forslag féljande:

e Modellen for sammanhéllen upphandling av fartyg och drift inklusive eventuella
garantier hanteras av Trafikverket om den fortsatt ska gilla.

e For modellen att d4ga fartyg har utredningen pavisat att bade Sjofartsverket och
Trafikverkets farjerederi har potential att hantera ett statligt tonnage inom sina
respektive rederiverksamheter. Trafikverkets bedomning ar dock att det viger
over nagot 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 kravstéallning pa trafiken och darmed de
framtida fartygen samt upphandla och forvalta trafikavtalet for drift av trafiken.

e For modellen att hyra fartyg bedoms Trafikverket vara den myndighet som bor
ansvara for upphandling av fartyg och drift.

e For modellen egen regi forordas att verksamheten startas inom en myndighet
och sedan lyfts 6ver i ett nystartat statligt aktiebolag. Alternativet bor belysas
mer ingdende infor ett eventuellt stillningstagande. Exempel: Vilken myndighet
bor inleda arbetet? Vilka juridiska forutsattningar finns? Hur ser
ansvarsforhallandena ut?

24 g3 kap. LOU. Notera att det finns ytterligare ett undantag fran skyldigheten att upphandla,
sé kallade Hamburg-samarbeten vilket framgar av 3 kap. 17-18 §§ LOU. Med detta avser
samarbetsavtal mellan upphandlande myndigheter for att nd gemensamma mal for
offentliga tjinster. Undantaget torde inte kunna bli aktuellt inom ramen for aktuellt
uppdrag.

25 3 kap. 12-16 §§ LOU och EU-domstolens dom den 18 november 1999 méal nr C-107/98
(Teckal)
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Det innebir samtidigt att utredningen inte foreslér att det bildas en ny myndighet eller ett
nytt affirsdrivande verk for 4gandet av tonnage. Det bedoms ta langre tid att fa igéng
verksamheten, och skalfordelarna med att samutnyttja befintlig verksamhets stodfunktioner
sésom inkop, ekonomi, juridik och HR uteblir.

55 (80)



8 Relationen mellan kostnad, servicegrad och
miljo- och klimathansyn i Gotlandstrafiken

Eftersom fornybara drivmedel generellt bedoms bli dyrare &n fossila innebér byte av
drivmedel en 6kning av kostnaderna, se avsnitt 9.2 och Delrapport Miljo. Om statens
kostnader inte far 6ka och Gotlandstrafiken samtidigt ska na fossilfrihet, behover
energianvindningen minska och/eller biljettpriser och godsavgifter 6ka.
Energianvandningen ar en direkt foljd av ett trafikuppldgg, exempelvis antal turer,
hastighet, fartygstyp och storlek, linjer med mera. Flera helt olika trafikuppldgg kan ha
samma energianvindning. Minskad energianviandning har direkt paverkan pa minskade
utslapp men ger dven en robusthet mot framtidens osdkra drivmedelspriser. I dag kors
trafiken i princip helt pé fossilt drivmedel till en kostnad pa cirka 300 miljoner kronor om
aret (baserat pa statistik for ar 2019).26

En viss generell energieffektivisering kan antas tack vare teknisk utveckling. Den bed6ms
dock bli marginell jaimfort med den minskade energianvindning som forandringar i
trafikupplédgg (och darigenom servicegrad) kan resultera i. Den teknikutveckling som sker i
dag dr huvudsakligen den utveckling som kravs for att véxla over fran fossilt bransle till
fossilfria alternativ. Utvecklingen innebér inte att energiatgangen minskar, utan syftar till
att sikerstalla att den fossilfria energin framstills, transporteras och anvands sa effektivt
som mojligt. Detta innefattar teknik séval pa land som pé fartyg. Den 6vervagande delen av
den nodviandiga minskningen av energiférbrukning kan saledes bara ske genom en
forandring av kraven pa trafiken, det vill sdga ett annat trafikupplagg.

Ett av de effektivaste sétten att minska energiforbrukningen ar att sinka hastigheten. For att
illustrera principen for detta har en regressionsberdkning gjorts. Den visar hur
energibehovet 6kar med 6kande fart. Grafen i Figur 10 visar principen for hur energibehovet
for en 200 meter lang RoPax 6kar med farten (per nautisk mil). En sdnkning av
operationsfart frén 28,5 knop till cirka 23 knop har potentialen att minska energibehovet
och séledes branslebehovet med cirka 40 procent. En sankning frén 28,5 till 23 knop
motsvarar i teorin en 6kad Gverfartstid med i storleksordningen 45 minuter pé strackan
Nynashamn—Visby.

26 Enligt 6verslag gjort baserat pa Destination Gotlands rapportering av antal korda turer
med respektive briansle och med branslepriser i normalspannet som avtalats i
riskdelningssyfte.
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Figur 10 Grafen visar principen for hur energibehovet fér en 200 meter lang RoPax tkar med farten
(per nautisk mil). Berédknad med regressionsanalys "Holtrop-Mennen".

For att visa hur de tre variablerna kostnad, fossilfrihet och energianvandning paverkar
varandra har Trafikverket analyserat tre olika kombinationer av variablerna. Tva variabler
som kombineras ger den tredje som utfall — alla tre kan inte kravstillas samtidigt.

8.1. Kostnad och servicegrad som i dag — hur nara fossilfrinet gar
det att komma?

Detta alternativ bygger pa att inga kostnader kan 6ka, varken statens kostnad eller biljett-
och godsavgifter, eftersom de senare utgor en del av servicegraden. Servicegraden ar
densamma som 2019, medan energianviandningen kan antas minska nigot i takt med att
operatoren genomfor Ionsamma energieffektiviseringsétgirder.

Eventuell inblandning av fornybart drivmedel beror antingen pa operatorens eget initiativ
och vilja att ta en kostnadsokning eller att férnybart drivmedel blir billigare jamfort med
fossilt. Sannolikheten att fornybart drivmedel skulle bli billigare dn fossilt ar i dagslaget 1ag.

Utifran ovanstiende ar det mycket svart att bedoma hur stor utsldppsreduktionen kan bli till
2045 om kostnad och servicegrad ska bibehéllas pa dagens niva. Trafikverket bedomer att
om operatoren inte viljer att ta en kostnad for inblandning av fornybart bréansle, kommer
Gotlandstrafiken med detta alternativ endast marginellt ndrmare fossilfrihet.

8.2. Kostnad som i dag och klimatmalen uppnas — vilken
servicegrad uppnas?

Detta alternativ bygger pa att kostnaderna ligger kvar pa dagens niva, samtidigt som

klimatmalet 2045 nés. Kostnaden for staten kan hallas pd samma nivd som i dag, genom att

resendrer och godstransportkopare betalar kostnadsokningen, eller genom att
kostnadsckningen undviks genom minskad energidtgang och darmed minskad
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bransleférbrukning — eller en kombination av dessa tvd majligheter. For att visa pa ett antal
mojliga vagar att né fossilfri trafik 2045 beskrivs fyra exempel pa inriktningar nedan.
Inriktningarna kommer ur SSPA:s konceptstudie. Mer finns att lisa i rapporten
Konceptstudie Gotlandstrafiken, SSPA, RE20188952-02-00-D.

Inriktningarna visar exempel pa alternativa sétt att forandra servicegraden, med bibehéllen
kostnad for staten, samtidigt som klimatmaélen nds. Inriktningarna beskrivs i forhéllande till
hur dagens trafik ser ut (trafik 2019), och till grund for dem ligger uppskattning av
branslekostnader for fossilfritt bransle for ar 2045 (se vidare avsnitt 9.2, samt Delrapport
miljo). Den kostnad som antagits ar en teoretiskt ansatt kostnad for att kunna gora
jamforelse mellan olika inriktningar. Brianslekostnaderna for ar 2045 ar mycket osékra,
vilket medfor att resultaten nedan ska ses mer som rikneexempel.

Den forsta inriktningen bygger pa att trafiken 2045 ser ut som dagens, med samma
energidtgdng. Den utgor jamforelsealternativet (JA) i den samhéllsekonomiska berdkningen,
se kapitel 12 samt Delrapport samhdllsekonomiska berdkningar.

Inriktningarna 1—4 utgar fran att kostnaden for staten inte ska 6ka, och de beskriver olika
sétt att minska energidtgangen, samt att mindre justeringar av biljett- och
godstransportpriser genomfors.

Alla fyra inriktningar bygger pa att dygnskapaciteten f6r gods och passagerare under
lagsdasong kvarstar som i dag. I 6vrigt skiljer de sig at genom forandringar i servicegraden,
till exempel 6verfartstid, turtithet, biljettpris och linjer jamfort med dagens trafik.

Inriktning 1 —trafik som i dag, dubbla biljettpriset

I denna inriktning antas trafiken 2045 motsvara dagens trafik, det vill siga samma
energianviandning som i dag. Klimatmaélet nds genom att anvianda fossilfri energi istillet for
fossil. Den kostnads6kning som brianslebytet for med sig gor att biljett- och
godstransportpriserna behéver vara dubbelt sd hoga ar 2045 jamfort med i dag. I och med
den stora osdkerheten om energipriser framéver finns det en stor risk med denna inriktning.
Om fossilfri energi blir dyrare dn Trafikverket rdknar med har, kan biljett- och
godstransportpriserna behova 6ka ytterligare for att statens kostnader inte ska oka.

Ytterligare en risk med denna inriktning &r att en kraftig h6jning av biljettpriset bedoms
kunna paverka det totala resandet och darigenom minska den antagna intakten. Det skulle
leda till att farre resande maste dela pa den hogre kostnaden. Ett exempel ar att om 30
procent av resenirerna forsvinner méste biljettpriset 6ka med ytterligare 40 procent fran
den redan antagna dubbleringen. Detta bygger pa att det gar &t samma energi for fartyget
oaktat om det ar resenirer med eller inte.

Inriktning 2 — linjer som i dag, lagre fart och féarre personbilar per dygn under
hégséasong

I denna inriktning har trafiken samma linjestrackningar och antal fartyg som i dag. Fartygen
ar dock mindre och gar langsammare, vilket gor att 6verfartstiderna 6kar med cirka 25
procent. Under 1dgsdsong har trafiken samma turtithet som idag men under hégsasong
minskar antalet turer per dag frén 18 till 12. Under hogsdsong minskar kapaciteten for
personbilar pa dygnsbasis men bibehalls pa veckobasis. Biljett- och godstransportpriser
behover justeras upp en aning jamfért med dagens niva.
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Genom att tillimpa denna inriktning bedéms energianvindningen kunna minska med cirka
45 procent jamfort med dagens niva.

Inriktning 3 — specialiserat tonnage, farre personbilar och kortare dverfartsstracka
Denna inriktning omfattar kortare 6verfartsstricka och minskad hastighet for resenérer
med bil. Den totala kapaciteten f6r personbilar minskas, det vill siga farre personbilar kan
dka till och fran Gotland. Godset &ker i eget tonnage i dnnu lagre fart och kortare stréacka till
sjoss.

Trafiken delas pa tre linjer: Nyndshamn—Visby med tva snabbgiende fartyg som enbart tar
passagerare, Oxelosund—Visby med ett langsamtgiende RoRo-fartyg for gods och
Vistervik—Visby med ett normalt RoPax-fartyg. Restiden for passagerare utan bil till
Nynashamn blir densamma som med dagens trafik. Samtliga resenérer med bil far dka via
Vistervik, vilket medfor en genomsnittlig 1angre restid for bilburna resenérer.
Dygnskapaciteten for personbilar under hogsdsong minskar till nastan hilften jamfort med
dagens kapacitet. Kapaciteten pd veckobasis moter dock behovet. De tva snabbgdende
passagerarfartygen kommer att vara mer vaderkinsliga dn dagens fartyg, vilket medfor risk
for fler instéllda turer eller reducerad fart. Biljettpriser och godsavgifter kan sannolikt hallas
pa dagens nivd, men om priset pa fornybara drivmedel okar finns risk att biljettpriser och
godsavgifter okar eller att energianvindningen behover minska ytterligare.

Inriktningen bedoms kunna minska energianvindningen f6r Gotlandstrafiken med 64
procent. Ddremot kan energianvindningen fran vigtransporter 6ka genom byte av hamn.

Inriktning 4 — kortaste sjovéagen

Denna inriktning bygger pa att koncentrera all trafik till den kortaste 6verfarten, det vill
sdga Vastervik—Visby. Farten sinks men kompenseras av den kortare striackan, och
overfartstiden blir darmed ungefiar densamma som dagens. Trafiken bedrivs med tva
RoPax-fartyg, och under ldgsisong minskar antalet 6verfarter med tvé turer per dygn och
under hogsidsong med tre 6verfarter per dygn. Biljettpriset kan majligen justeras ner nagot.

Genom att byta till kortaste sjovagen bedéms energianvindningen for Gotlandstrafiken
kunna minska med 66 procent. Daremot kan energianviandningen frén vigtransporter 6ka
genom byte av hamn.

8.3. Servicegrad som i dag, klimatmal uppnas — vad kostar det?

Om samma energi skulle ersittas med férnybart drivmedel, med antagande om en
merkostnad pé 0,8 kr/kWh27, 6kar kostnaden grovt uppskattat till 750 miljoner kronor per
ar for drivmedel. Vid en pris6kning med 20 procent av den genomsnittliga
drivmedelskostnaden for férnybara drivmedel per kWh hamnar kostnaden pa 900 miljoner
kronor, men om priset pa fornybara drivmedel daremot skulle g& ner med 20 procent blir
summan 600 miljoner kronor vid genomsnittspris. Till det kommer kostnader for atgarder
péa fartygen och dtgéarder i land, eventuella 6kade bunkringsintervall samt hansyn till
verkningsgrad beroende pé val av teknisk 16sning. Se dven bilaga Delrapport Miljé.

Biogas (LBG) sticker ut som ett billigare alternativ 4n 6vriga férnybara drivmedel. Om LBG
anvands blir kostnaden 370 miljoner kronor for att bibehalla samma energianvindning som

27 Kostnader per drivmedel har tagits fran pagidende FOI-projekt, underlag (SSPA (2021),
Marine fuels for short sea shipping, No: RE40209670-01-00- Draft). Ovrigt angdende
kostnad, se avsnitt 9.2.
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i dag. Vid en prisokning med 20 procent for LBG blir kostnaden 440 miljoner kronor, och
vid en prissdnkning pa 20 procent blir kostnaden 300 miljoner kronor.

Det bor dock noteras att detta dr en mycket grov uppskattning av merkostnaden utifrén
dagens situation. Merkostnaden kan komma att skilja sig betydligt fran denna niva beroende
av hur priserna pé savil fornybara branslen som fossila branslen utvecklar sig. LBG &r ett
exempel pa ett fornybart drivmedel som i dag ligger betydligt 14gre &n manga andra
féornybara bréanslen och som skulle kunna leda till en 14gre merkostnad dn ovanstdende
beridkning. I och med att det finns en stor osékerhet i utvecklingen pé sé lang sikt som 2040
ar det dock vanskligt att bygga upp en trafikering utifran ett antagande om att det kommer
att finnas tillgéng till tillrackligt mycket LBG till 1ag kostnad aven 204o0.

8.4. Delmal 2030

En uppskattning av kostnaden for 2030 visar att om 70 procent av det fossila branslet har
bytts ut till fossilfritt bransle 6kar statens kostnad med cirka 350 miljoner kronor per ar,
jamfort med 2019.

Motsvarande uppskattning for en delvis reduktion (50 procent av det fossilfria bréanslet har
bytts ut till fossilfritt) ar att statens kostnad 6kar med cirka 250 miljoner kronor per ar,
jamfort med 2019.
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9 Vagen till fossilfri Gotlandstrafik

Viaxthusgasutslappen fran Gotlandstrafiken ar en del av inrikes sjofart och ingar i de fem
procenten som visas i Figur 4. Gotlandstrafiken drivs i dag av marin diesel (MGO) och
flytande naturgas (LNG) samt en mycket liten del flytande biogas (LBG). Bide MGO och
LNG ar fossila drivmedel. Energianvindningen och utsldppen av vaxthusgaser fran
linjesjofarten till Gotland har tredubblats de senaste 30 dren. Under samma period har
passagerarantalet fordubblats, vilket innebar att energianvindningen per passagerare okat i
storleksordningen 50—75 procent.

Beroende pa hur man riknar sliappte Gotlandstrafiken &r 2019 ut cirka 180 000 28ton
koldioxidekvivalenter. Gotlandstrafikens utslapp stod for cirka 1 procent av
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter. Med samma utslappssiffror utgjorde
Gotlandstrafiken cirka 25 procent av vixthusgasutsldppen frén inrikes sjofart. Detta
omfattar de territoriella utslappen som sker inom transportsektorn, det vill sdga fran driften
av farjorna. Gotlandstrafiken ger aven upphov till vissa utslapp utéver den direkta driften,
exempelvis genom produktion av drivmedel och byggande och underhall av farjor. De
utsldppen riaknas inte in har.

9.1. Takten for att na fossilfrinet

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

Att Gotlandstrafiken ska na nollutsléapp ar 2045 kan ddrmed ses som en forutsittning.
Déremot ar det inte lika tydligt hur vigen dit bor se ut. I Figur 11 nedan redovisas tva
alternativa banor som bada nar noll 2045. Den gra linjen nér 50 procents reduktion 2030
jamfort med 2010 ars niva, och den andra innebir att Gotlandstrafiken nar 70 procents
reduktion till 2030 jamfort med 2010. Utslappen &r 2019 var ungefir pad samma nivd som
2010.

28 En berdkning baserad pa inrapporterat bransle till Trafikverket samt inrapporterat
bransle till MRV (Monitoring, Reporting, Verifying, ett system for 6vervakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutslapp fran sjéfarten inom EU).
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Figur 11 Indikativa banor for Gotlandstrafiken utifran ett antagande om 50 procents respektive 70
procents reduktion ar 2030 jamfért med 2010 samt nollutslapp 2045.

9.2. Mojliga foérnybara drivmedel f6r Gotlandstrafiken

Trafikverket bedomer att sju férnybara drivmedel kan vara aktuella for Gotlandstrafiken i
tidsperspektivet fram till 2045: ammoniak, batterielektrisk drift, biogas (LBG), etanol, HVO,
metanol och vitgas.

Samtliga fornybara drivimedel ar i dagsldaget dyrare an fossila, och just nu finns det inget som
tyder pa att de skulle bli billigare i relation till de fossila alternativen. Trafikverket antar ett
genomsnittligt pris pa 1,3 kr/kWh for de fornybara drivmedlen, vilket innebar en
merkostnad pé 0,8 kr/kWh jamfort med MGO. Merkostnaden dr en bedomning av kostnad
for drivmedel i forbranningsmotorer dir vi antar ungefar samma verkningsgrad oberoende
av drivmedel. Detta ar en forenkling som gors for att hantera att valet av fornybart
drivmedel inte ar ként i nuldget. Merkostnaden ska ses som ett exempel pa hur
kostnadsbilden kan komma att férandras med fornybara drivmedel, men det ar viktigt att
komma ihag att det finns manga parametrar som paverkar kostnaderna. Dels finns en
osidkerhet i prisutvecklingen i saval fornybara som fossila drivmedel, dels kan vissa
fornybara drivmedel komma att innebara kostnader for atgarder pa fartyg och i land som
inte tas hansyn till specifikt har.
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LBG har i nuldget en betydligt lagre kostnadsbild dn 1,3 kr/kWh. Om LBG kan bli en
storskalig 16sning for Gotlandstrafiken kan dirmed merkostnaderna komma att bli lagre.
Detta exemplifieras i kapitel 8. Aven eldrift kan komma att forindra kostnadsbilden
betydligt i framtiden genom att ge hogre kostnader vid inkop men lagre kostnader vid drift. I
Delrapport Miljé framgér de fornybara drivimedel som bedomts som aktuella for
Gotlandstrafiken samt vilka priser som antagits for respektive drivmedel.

Enligt klimatrapporteringen och vid uppfyllande av de nationella klimatmalen riknas
klimatpéaverkan frén forbranning av fornybara drivmedel som noll, med undantag for
metanlickage fran biogas. For att belysa att fornybara drivmedel dock dven ger upphov till
utslapp i tidigare led viljer Trafikverket att utover de direkta utsldppen redovisa utslappen
ur ett livscykelperspektiv. Klimatprestandan frin fornybara drivmedel i ett
livscykelperspektiv varierar beroende pa ravaror, produktions- och distributionsmetoder
och kommer sannolikt ocksa att fordandras 6ver tid. For att belysa att klimatprestandan kan
variera har Trafikverket inhamtat ett hogt och ett 1agt varde for klimatpaverkan fran
respektive drivmedel i ett livscykelperspektiv, se Delrapport Miljo.

Klimatprestandan i ett livscykelperspektiv skiljer sig mellan de férnybara drivmedlen, och
skillnaden mellan 1&g och h6g niva ar stor, sarskilt for ammoniak, etanol, HVO och LBG. Det
ar ocksa vanskligt att jamfora nivierna med varandra eftersom HVO antas ha mer dn
dubbelt sa hog klimatpaverkan som LBG och etanol vid jamforelse av basta vardet, men om
man jamfor medelvardet blir skillnaden betydligt mindre.

I och med den stora variationen i klimatprestanda inom och mellan férnybara drivmedel
kan det bli viktigt att stdlla krav pa klimatprestanda vid upphandling. Fornybara drivmedel
till vdgsektorn omfattas i princip uteslutande av sé kallade hallbarhetskriterier som
garanterar en viss procentuell reduktion av CO2-utslappen i ett livscykelperspektiv, jamfort
med det fossila alternativet. Den typen av hallbarhetskrav vore onskvirt 4ven inom sjofarten
men det nationella regelverket saknar incitament for detta i dagsldget. Ett alternativ skulle
da kunna vara att Trafikverket stiller motsvarande héllbarhetskrav i enskilda
upphandlingar. Krav pa hog klimatprestanda kan dock i sin tur 6ka kostnaderna.

De styrmedelsforslag som nu lagts pad EU-niva (se kapitel om forutsiattningar) kommer
sannolikt ocksa att bidra till en utveckling mot drivmedel med forbattrad klimatprestanda
dven inom sjofarten.

9.3. Kombination av atgarder

Trafikverket bedomer att klimatméalen sannolikt behéver nas genom en kombination av
minskad energianvindning och fornybara drivmedel. Eftersom det finns en stor osikerhet
kring branslekostnader finns starka incitament att minska energiatgadngen for att pa sa satt
hélla nere risken for kostnadsokningar for trafiken. Energibesparingen spar bdde ekonomi
och miljo.
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m Sankt hastighet, kortare stracka, farre turer, mindre fartyg eller dylikt
u Fossilfritt drivmedel

m Efiektivare motorer, branslesnal kdrning, teknikutveckling

® Klimatpaverkande utslapp

KLIMATPAVERKANDE UTSLAPP KOMBINATION AV ATGARDERKRAVS FOR ATT NA
FOSSILFRIHET

Figur 12 Vagen mot fossilfrinet — en kombination av atgarder. Andelarna kan variera i den hogra
stapeln och &r endast exempel.

Mogjligheterna att variera kombinationerna av energiférbrukning, kostnader for staten och
klimatmal 4r som synes manga. For att komma vidare kravs beslut om inriktningar och
ramar. Det finns dven andra mojligheter att driva pa beteendefériandringar och optimera
trafikeringen for att f& sa god tillgéanglighet som mojligt till Gotland utifrén givna
forutsattningar. Ett verktyg att kombinera med andra delar i klimatomstéillningen kan vara
“grona avgangar”, dar en lagre klimatpéverkan och langre 6verfartstid kan anvandas som
mojligt val av resa.

9.4. Exempel pa vagval

Fran 1990 till i dag kan utsldppen av vaxthusgaser helt sigas dterspegla
energianviandningen. Det innebér att energianvdndningen och utslappen av vaxthusgaser for
linjesjofarten till Gotland har mer &n tredubblats de senaste 30 dren. Under samma period
har passagerarantalet fordubblats, vilket innebér att energianvindningen per passagerare
okat i storleksordningen 50—75 procent. Figur 13 illustrerar att utslappskurvan nu behoéver
vandas och att detta kan goras pd en méngd olika sitt.
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Figur 13 Schematiskt utslapp av vaxthusgaser fran linjesjofarten till och frdn Gotland, utvecklingen av
passagerarantal samt exempel pa alternativa vagar mot malet.

Det finns nagra mer naturliga tidpunkter for att diskutera eller fora in krav pa minskade
vaxthusgasutslapp fran Gotlandstrafiken fram till ar 2045. Den ena ar under nuvarande
avtalsperiod som l6per fram till 2027. Den andra ar i upphandlingen av avtalsperiod efter
2027, det vill sdga 2027—203X samt avtalsperioden frdn 203X som l6per till 2045 eller
langre. X bestdms av den avtalslingd som beslutas vid upphandling av nista avtal. De tre
tidpunkterna kallas nedan for faser.

Fas 1 — nuvarande avtal
En successiv reduktion av utslapp ingér inte i nu géllande avtal.

Avtalet med Trafikverket omfattar anvindning av MGO och LNG, men Destination Gotland
har borjat blanda i en mindre miangd LBG i tankarna pa de tva nyaste fartygen.

Fas 2 — avtalsperiod med start 2027

I och med etablering av ett nytt trafikavtal ges mojligheter att stilla krav pa minskade
utslapp av vaxthusgaser. Det ar svart att fastsla en exakt niva pa hur mycket
vaxthusgasutsldppen bor minska under avtalsperioden, men tva ambitionsnivaer anges i
Figur 13. Valet av ambitionsniva ar en avvigning mellan kostnad, servicegrad och
klimatmal.

Lamplig beslutstidpunkt for faststillande av krav i trafikavtalet som ska gilla fran 2027 ar i
samband med 6vriga forberedelser for upphandlingen. Eftersom fartyg har 1ang livslangd
och lingden pa kommande avtalsperioder inte ar kénd, dr det viktigt att beakta de
klimatkrav som giller fér nastkommande avtalsperiod redan i upphandlingen av 2027—
203X.

Fas 3 — avtalsperiod som omfattar malar 2045

Fas 3 infors frin 203X och striacker sig till 2045 eller langre. Under denna fas ska
klimatmélet for 2045 nés, vilket innebar en fossilfri Gotlandstrafik. Takten i minskning till
nollutslapp 2045 avgors dels av tidigare ambitionsniva till 203X, dels genom avviagning
mellan kostnad, servicegrad och klimatmal.
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10 Andra milj6effekter

Av uppdraget framgar att Trafikverket, utover fossilfrihet, ska analysera och beskriva andra
miljoeffekter av de olika alternativen. Trafikverket tolkar in luftféroreningar och buller som
miljoeffekter, &ven om dessa ibland kategoriseras som hilsoeffekter.

Gotlandstrafiken paverkar redan i dag miljon. Forenklat kan denna paverkan delas upp i tre
delar:

e péverkan pa vattenmiljon
e péverkan pa ljudmiljon
e paverkan pé luft.

Miljopaverkan paverkas av trafikuppldgg, exempelvis antal turer, hastighet och vilken typ av
fartyg som anvinds, men dven val av motor, drivlina och drivmedel. Minskat antal turer och
lagre hastighet paverkar vaxthusgasutslappen positivt, men detsamma géller ocksé
vattenmiljon, genom mindre undervattensbuller, mindre erosion och lagre risk for kollision
med vattenlevande djur. Minskat antal turer och lagre hastigheter ger dven liagre
bullernivéer och mindre luftféroreningar i de fall firjorna anvinder forbranningsmotorer.

Valet av motor, drivlina och drivmedel kan péverka vattenmiljon genom att vissa drivmedel
inte ar lika giftiga att spilla i havet eller att ett elektriskt maskineri ar tystare och darmed
inte orsakar lika mycket undervattensbuller. Buller som hirror frén propellern paverkas inte
av valet av drivimedel. Ett elektriskt maskineri kan dven ha en positiv paverkan f6r boende i
anslutning till hamnarna, 4ven om bullret vid lastning och lossning dr detsamma.

Utslépp av luftfororeningar vid forbranning av drivmedel beror i huvudsak pa motorteknik
och mindre pa drivmedlets kvalitet. For dldre motorer med hogre utslapp kan drivmedel
paverka utslappen av luftféroreningar.

Generellt sett ger alla 16sningar med forbranningsmotorer upphov till luftféroreningar, dven
om det kan finnas mindre inbordes skillnader mellan drivmedlen, medan batteridrift och
vatgas i branslecell ger nollutslapp.
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11 De transportpolitiska malen

I uppdraget ingér att redovisa de alternativa modellernas effekter och konsekvenser i
forhallande till de transportpolitiska malen. Transportpolitikens 6vergripande mal ar att
sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Effekter och konsekvenser i forhéllande till de transportpolitiska mélen péverkas i férsta
hand av hur trafiken bedrivs, inte av vem. Valet av affiarsform bedéms ddaremot inte paverka
de transportpolitiska malen i ndgon storre omfattning. Det gor ddremot valet av servicegrad
och klimatreduktion. Exempelvis kan tillganglighetsmélet padverkas negativt av langre
overfartstider, men samtidigt pdverkas hansynsmaélet positivt genom minskad
miljopaverkan.

Bidraget till att uppna de transportpolitiska méalen har bedémts f6r de exempel pa
inriktningar mot fossilfri trafik 2045 som beskrivs i kapitel 8. Bedomningen grundas bland
annat pa samhillsekonomisk bedémning (kapitel 12) och de tillginglighetskriterier som
Trafikverket har for trafik som fér statligt anslag (avsnitt 2.1). De alternativa inriktningar
som analyseras bidrar alla till hinsynsmaélet genom att minska energianvindningen och 6ka
andelen fossilfria branslen. Den samhéllsekonomiska bedomningen visar pa god
samhallsnytta for samtliga inriktningar.

For persontransporter uppfyller i huvudsak flyget i dag de flesta tillginglighetskriterierna.
Farjetrafiken star i grunden for en annan typ av tillgdnglighet — fér gods, personresor som
kan ta langre tid 4n flyg, resenédrer med bil samt kapacitet i framst hogsidsong. De olika
inriktningarna kan péverka tillgangligheten till olika malpunkter med farja. Om
servicegraden behover minska for att méal om fossilfri Gotlandstrafik ska nas, medfor detta
en forsamring jamfort med dagens tillganglighet med farja for medborgare och niringsliv pa
Gotland.
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12 Samhallsekonomisk bedomning

Utredningen redovisar ett antal exempel pé vilken servicegrad som kan &stadkommas utan
att statens kostnader 6kar, samtidigt som klimatmalen uppfylls. Dessa beskrivs som
inriktningarna 2—4 i kapitel 8.

o inriktning 2 - linjer som i dag, 1agre fart och farre personbilar per dygn under
hogsdsong

e inriktning 3 — specialiserat tonnage, farre personbilar och kortare
overfartsstracka

e inriktning 4 — kortaste sjovagen.

Den samhaillsekonomiska bedomningen har tagits fram i syfte att underséka hur exemplen
pé servicegrad forhéller sig till jamforelsealternativet (inrikining 1, JA). JA representerar
det utbud och den service som motsvarar dagens trafikering (ar 2019). Den
samhaillsekonomiska analysen redovisas i Delrapport Samhdllsekonomiska berdkningar.

De samhillsekonomiska effekterna baseras pa Trafikverkets rekommendationer och
tillimpningar for transportanalyser (se Trafikverket, ASEK 7). Antagandet i berdkningen for
samtliga inriktningar ir en forenkling och innebir att inblandningen av fornybart drivmedel
okar linjart fran ar 2019 till 4r 2045, da alla inriktningar ar fossilfria.

Den samhéllsekonomiska berdkningen inkluderar kostnader forknippade med férandringar
irestid for passagerare och gods (bade till sjoss och pa vag), fartygens drift (livscykelkostnad
for fartyg samt branslekostnad), samlad effekt pa koldioxidutslapp (bade till sjoss och pa
vag) och konsekvenser pa viagnatet (transportkostnader, vagslitage etc.) pd grund av olika,
mojliga val av hamnar.

Samhallsekonomisk effektivitet

For samtliga valda exempel pa inriktningar (2—4) blir den samhéillsekonomiska kostnaden
lagre 4n for dagens utbud och trafikering. Forklaringen ar framfor allt att
livscykelkostnaderna for fartyg minskar kraftigt nir trafikuppligget fordndras. Aven
brianslekostnaderna blir lagre nar fartygens hastighet sinks och valda hamnar optimeras
med kortare avstdnd mellan Visby och fastlandet. Inriktningarna innebar samtidigt att de
totala restiderna forlangs, sarskilt i inriktning 4, vilket ger betydande restidsforluster. Dessa
kompenseras dock i kalkylen genom att driftskostnadsvinsten ar storre an restidsférlusten.

Genom att andelen fornybart drivmedel 4r densamma i JA och de olika inriktningarna,
samtidigt som inriktningarna 2—4 ger ett betydligt mindre energibehov, nar inriktningarna
2—4 langre mot fossilfrihet for dren fram till och med 2045 jamfort med JA. Detta innebar
att inriktningarna 2—4 dven ger en betydande minskning av utslappen jamfort med JA, det
vill sdga ytterligare en positiv post i den samhillsekonomiska kalkylen. Genom att hallbart
brinsle successivt ersitter fossilt briansle blir skillnaden mellan inriktningarna och JA
mindre, for att 4r 2045 vara forsumbar (skillnaden i klimatpaverkande utslapp mellan JA
och inriktningarna blir noll ar 2045 da samtliga inriktningar &r fossilfria).
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Sammanfattning

Den samhéllsekonomiska analysen pekar pa att alternativa inriktningar for Gotlandstrafiken
skulle kunna motiveras samhallsekonomiskt. Det bor dock noteras att berdkningarna ar
forknippade med osidkerheter och ska endast ses som en indikation pé att det vore majligt
att hitta ett mer optimalt trafikuppldgg 4n i dag, ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Utgangspunkten for analysen var att bibehélla statens kostnader samtidigt som klimatmaélen
nés 2045. Det bor noteras att kostnadsékningar for reduktion av fossilt bransle med denna
utgdngspunkt kan komma att belasta resenédrer genom hogre biljettpriser. Alternativ dar
statens kostnader tillits 6ka har inte analyserats i den samhallsekonomiska analysen.
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13 Effekter och konsekvenser av de olika
modellerna for boende och naringsliv pa Gotland

I regeringsuppdraget ingar att beskriva hur fordndringar i modell for genomférande av
Gotlandstrafiken paverkar boende och néringsliv pa Gotland. Trafikverket har gett i uppdrag
till konsultforetaget WSP att utreda frigan. Resultatet finns i sin helhet i Slutrapport
Ndringsliv och boende. Har foljer en sammanfattning av rapporten.

WSP inleder med att stilla frigan om huruvida upphandlingsmodellen kan fa effekter och
konsekvenser for naringsliv och boende pa Gotland. WSP utvecklar sitt resonemang med att
konstatera att Gotlands trafikrdd=s beskriver i de gotlindska stdndpunkterna hur de vill att
trafiken mellan Gotland och fastlandet ska se ut. Har betonas vikten av att den upphandlade
farjeoperatoren “ska ha god dialog med det gotlindska samhéllet och naringslivet.”
(Gotlands trafikrad, 2020, s 7). En synpunkt som forts fram i dialog med representanter for
Gotland ar att det ar viktigt att operatoren har en lokal kontakt med Gotlands aktérer genom
att fysiskt vara etablerad pa on, anstilla gotlanningar och se sig sjilv som en av manga
aktorer som tillsammans utvecklar Gotland. Daremot har inte de olika modellerna i sig
négon direkt paverkan pa Gotlands utveckling. Effekter kommer snarare att uppsta om
modellerna i sin tur ocksa innebar forandrad servicegrad i termer av tillgdnglighet, och det
giller overfartshastighet, turtdthet och tidtabellernas utformning.

Huvudsakliga kallor for rapportens slutsatser ar Trafikverkets Godsflodesanalys Gotland
(2020) och Trafikverkets rapport Gotlandstrafiken — resvanor och preferenser (2019). Till
detta kommer statistiska berdkningar, rapporten Gotlandska stindpunkter som beskriver
gotlandska aktorers syn pé farjetrafiken, skriftliga killor som regionala utvecklingsstrategin
fran Region Gotland, regional bostadsmarkandsanalys fran lansstyrelsen Gotlands lan,
relevanta kompletterande resvaneundersokning och handelsanalyser samt kvalitativa
resonemang fran samtal med niringslivsorganisationer och civilsamhélle pa Gotland.

Trafikverkets godsflodesanalys (2020) baseras pa 31 intervjuer med gotlandska aktorer som
anvander eller pd annat sitt berors av farjan for godstransporter. Svaren pa intervjufragorna
redovisas pa branschniva.

Alltfor langtgdende generaliseringar av andelarna pa branschniva bor goras med forsiktighet
eftersom antalet respondenter i vissa branscher ar relativt litet (det ar tre till sju
respondenter per bransch, dir jordbruk/lantbruksindustri och
tillverknings/ségverksindustri har fa respondenter). Totalen redovisas inte, vilket gor det
svart att avgora om instéillningen i en bransch avviker fran genomsnittet.

Trafikverkets rapport Gotlandstrafiken — resvanor och preferenser (2019) ar ett
kunskapsunderlag om dels resmonster, dels resenirers olika preferenser nar det giller farja
och flyg till och frén Gotland. Malgruppen som fingas in i denna rapport ar personer éver 16
ar som rest med férjan eller flyget till eller fran Visby. Samtliga farjelinjer som ingéar i
trafikavtalet till och fran Gotland omfattas (Visby—Nynadshamn, Nyndshamn—Visby, Visby—
Oskarshamn samt Oskarshamn—Visby). Flygtrafiken avser resenirer Visby—Bromma.
Datainsamlingen skedde vid hog- och lagsdsong (sommar och hést) och genomférdes genom
en digital enkét med drygt 4 000 svarande. Resenérer i denna rapport analyseras i forsta

29 Trafikradet bestér av representanter fran naringsliv, akademi, Region Gotland, Swedavia,
Lansstyrelsen och 6vriga berorda statliga aktorer med infrastrukturansvar.
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hand utifran valet av transportmedel, det vill séga att skillnad gors mellan farje- och
flygresenirer. I undantagsfall analyseras data utifran gotlinning/icke gotlanning.

Den resvaneundersokning som Trafikverket 1atit gora kompletteras i WSP:s analys av bland
annat Region Gotlands reseundersokning (2021) genomférd av Novus och genom samtal
med fokusgruppen. Region Gotlands undersokning baseras pa drygt 800 telefonintervjuer
fordelade pa deltidsboende (403 respondenter) och fastboende (401 respondenter). Region
Gotlands undersokning sorterar det empiriska materialet utifran tva typer av boende, med
syftet att & en bild av hur dessa tva malgrupper ser pa farjetrafiken till Gotland.

Det ar farjan som dr det vanligaste fardmedlet for att ta sig till och fran 6n. 42 procent av
resendrerna nyttjar firjan minst fem ganger per d&r. Om man sorterar pa gotlanning och icke
gotlanning framkommer att gotlanningen reser oftare dn icke-gotlanningen, och var fjarde
gotlanning reser minst en géng i mdnaden med farjan. (Trafikverket, 2019)

I Region Gotland/Novus resvaneundersékning (2021) anger 9o procent av de svarande att
farjan har mycket stor eller ganska stor betydelse for att kunna bo heltid eller deltid pa
Gotland. Firjan anses ha storre betydelse dn flyget, dar motsvarande siffra ar 55 procent.

Sorterat pa deltidsgotldnningar och fastboende anger 92 procent av deltidsgotldnningarna
farjan som viktig eller ganska viktig for att kunna bo pa 6n, vilket dr ndgot hogre dn
fastboende (87 procent).

Drygt 70 procent bedomer firjan som mycket eller ganska viktig for mdjligheten att driva
foretag (motsvarande siffra for flyget ar drygt 60 procent).

Det finns tydliga monster i varfor man reser med farjan. 8 av 10 resenirer anger att de reser
med firjan for att besoka fritidshus eller hilsa pa slidkt och vanner, eller for
turism/semester/noéje (Trafikverket, 2019).

Tjansteresor och pendling dr mindre vanligt; det utgor tillsammans endast 12 procent av
fiarjeresenirernas angivna anledning till resor. Kopplingen till ekonomisk tillvaxt dr darfor
framst indirekt, genom att besokare utgor grund for efterfrigan hos det lokala naringslivet.

I Trafikverkets rapport jamfors farjan med flyget, och det &r viktigt att ha med sig de tva
trafikslagens skilda forutsittningar, exempelvis nar det giller kapacitet. Farjan har en
betydligt storre kapacitet och i rapporten ar andelen svarande som rest med firja fem
génger hogre an for flyget. Det gor att antalet individer som skulle péverkas av en forandrad
farjetrafik ar hogre i absoluta tal, jamfort med flyget.

Sammanfattningsvis drar WSP foljande slutsatser:

e Niringslivet pa Gotland har en i grunden robust struktur med hog specialisering
inom viixande branscher. Over tid har den 6vergitt till en mer gynnsam
branschsammansiittning, vilket bidragit till Gotlands tillvaxt.

e Nairingslivet har ett starkt fokus pa besoksbranscher, vilket forutsitter en god
tillstromning av besékare och deltidsboende, nagot som ocksé kan antas ha
drivits pa av 6kad farjetillgdnglighet, men det ar svart att pavisa ett direkt samband i
data. Pa aggregerad niva gér det inte att se nagot direkt samband mellan 6kad
tillvaxt och forbattrad farjetillganglighet.

e Flera branscher ar extra beroende av dagens tillginglighet, men de som pa kort sikt
skulle kunna tdnkas paverkas tydligast dr de som hanterar tidskritiskt gods
(héllbarhet, avtal). Forsamrad tillgdnglighet kan leda till att fastlandsleverantorer av

71 (80)



motsvarande lagforadlat gods skulle kunna ses som mer férdelaktiga och vinna
upphandlingar till stora konsumentmarknader, till exempel i Mélardalen.

For gods med komplexa logistikfloden ar firjan en del i en langre
transportkedja. Fordyrningar eller fordrojningar av farjan kan, i alla fall i teorin,
mildras av kortare transporttider pé fastland si att kedjans totaltid blir lika l&ng.
Det ar den totala transporttiden som ar viktigast for dessa typer av gods.

Om samre forutsiattningar for farjetransporter uppstér och slar mot Gotlands storre
niringar, kan omstillningsforméagan antas vara samre dn genomsnittet, genom
lagre kunskapsinnehall i néringslivet och lagre rorlighet for arbetskraften.

Tre av fyra boende pd Gotland anger att de reser med farja till fastlandet 6ver
dagen vid flera eller nagot tillfélle per ar, och 4ven andelen korttidsreseniirer
har 6kat under senaste dren. Det kan héllas som troligt att de som vill resa till
fastlandet 6ver dagen och de som besoker Gotland under en kortare tid ar mer
kansliga for forandringar i trafiken, till exempel genom ldngre 6verfartstider, 4n de
som har langre vistelse planerad.

Gotland ar till boendet en decentraliserad 6 vilket gor att slutdestinationen inte
alltid ar Visby, utan det ar vanligt att man som boende har restid dven efter att
man klivit av fiarjan i Visby. Att mojliggora for resenérer att ankomma till Visby
innan midnatt framhalls som viktigt i exempelvis Gotldndska stGndpunkter, och
med tanke pa boendemonstret pa 6n blir den totala resvigen betydligt ldngre an
bara farjedverfarten.

Kopplingen boende och besokare ses som stark, inte minst med baring for ett
lokalt kommersiellt utbud. Det som kan sdgas ar att besokare spelar roll for
Gotlands ekonomi och att farjan ar det vanligaste transportséttet till och frén on.
Det kommersiella utbudet riktat mot besokare utgoérs huvudsakligen av hotell,
restauranger och fritid/ngjen. Detaljhandeln sticker inte ut i statistiken, men det
kan rora sig om att hogsdsongen under sommarhalvaret inte fingas upp fullt ut i
statistiken.

Deltidsgotlanningar studeras sillan utifrdn socioekonomiska parametrar, men
med tanke pa prisutvecklingen for fritidshus kan de antas vara en relativt kopstark
grupp som valt Gotland f6r att det ar en unik plats dar man vill vara. De kan darfor
tdnkas vara mindre priskinsliga for till exempel en avgiftshGjning. Men det finns
sdkerligen stora skillnader inom denna grupp, exempelvis de som inte kopt sitt
fritidsboende péa senare tid (nir 6kningen varit mest markant). Denna grupp skulle
kunna vara betydligt mer priskénslig.

Gotland har en utmanande demografisk utveckling med en kraftigt &ldrande
befolkning. Detta kan till viss del antas hinga samman med ett 6kat intresse for
fritids- eller delarsboende for dldre, vilket 6ver tid kan ha underlattats av
forbattrade farjeforbindelser.

Befolkningen har kunnat 6ka frimst genom ett 6kat byggande av lagenheter i
flerbostadshus, dar den 6kade tillgangligheten i viss man kan antas ha
underlattat inflyttningen.

Generellt 14ga inkomstnivaer hos de boende pa Gotland skapar en direkt risk fér
att en betydande andel av de boende kommer ha svart att resa med farjan om
avgiften skulle hojas.
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¢ Inkomst- och bostadsmarknadsutvecklingen har atminstone indirekt med
viss sannolikhet paverkats av tillgdngligheten via farja. Det finns visst fog for att
anta att utvecklingen pa i synnerhet bostadsmarknaden skulle dimpas vid lingre
overfartstider, samtidigt som arbetsmarknaden och darmed dven
inkomstutvecklingen skulle kunna paverkas negativt.

e  Att viga fossilneutralitet mot dagens tillgdnglighetsnivier: miljofragan ses som
viktig for Gotland vilket papekas av aktorerna i deras strategiska dokument, men det
framkommer samtidigt en tilltro till tekniska innovationer, med
forhoppningen att farjans tillgénglighet inte behover dndras for att uppna
fossilneutralitet.

13.1. Risker for naringsliv och boende pa Gotland

Trafikverket bedomer att en 6vergang till de modeller som innebar att staten ager eller hyr
fartyg och upphandlar drift eller hanterar trafiken i egen regi, inte bor paverka naringsliv
och boende i nagon storre utstrackning. Det dr eventuella forandringar pa kraven pé trafiken
som kan péverka.

Det framgér tydligt i utredningen att det finns en oro for férandringar i trafiken, det har
dock visat sig svart att f4 fram mer konkreta svar pé vilka effekter och konsekvenser
forandringar skulle medféra. Att genomfora forandringar pa sikt kraver forberedelse, dialog
och framf6rhéllning for att mojliggéra omstéllning och minska risk for negativa
konsekvenser.

Oavsett vilken modell som kommer att tillimpas efter beslut av regeringskansliet, kommer
dialogen att fortsétta for att fainga inspel och forutséattningar for en vil fungerande
Gotlandstrafik.

Vid savil samlad upphandling som byte av modell bor dialog och samrad hallas med
berérda hamnar. Det dr nodvandigt for att i god tid skapa forutsittningar for eventuella
hamnanpassningar som kan behévas om nya fartyg ska borja anl6pa hamnarna. Det handlar
till exempel om anpassningar for landstrom, infrastruktur fér nya branslen, dimensioner pa
fartygen och hur de kan paverka terminalen i form av pafartsramper, vinthall for
passagerare, landgang med mera.
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Bilaga 1 Ordlista

Bareboat (Charter) Ett standardavtal mellan fartygsidgare och
leverantor av drift dar 4garen endast har
ansvar for kapitalkostnader.

CO. Koldioxid — den vanligaste viaxthusgasen

(CO2¢) Koldioxidekvivalent

Matetal for att kunna jamféra den samlade
effekten av utsldpp av viaxthusgaser till
atmosfiren.

DP, Designated Person

Designated Person. Sikerhetsansvarig
person inom organisationen eller p4 ett
rederi, definierad i ISM-koden

Drivlina

Teknisk system av komponenter som driver
ett motorfordon, eller annat fordon,
framat.

Filmeter

Enhet for total lastyta pa dick fo6r rullande
gods, inkl. personbilar.

Fossilfri

Inga fossila vixthusgasutslapp (CO2) fran
forbranning och lagring av drivmedlet
ombord

Fyllnadsgrad

Fyllnadsgraden avser nyttjandegrad pa
systemniva, exempelvis hur stor del av
tillgdnglig kapacitet som anviands under ett
dygn, vecka eller ar.

Fornybara drivmedel

Flytande och gasformiga drivmedel
producerade fran biomassa eller el samt
fornybar el

Godsmeter

Enhet for filmeter f6r rullande gods sdésom
lastbilar och trailerekipage. Aven yta pa
fartyg avsedd for tunga eller héga fordon,
som det ar definierat i KS 11.71
Trafikverkets Kravspecifikation for
Farjetrafik till och Gotland (Trafikverket,
2013)

HVO

Hydrogenated Vegetable Oil. Ett drivmedel
for dieselmotorer producerat av fornybara
oljor.

ISM-koden (International Safety
Management Code for the Safe Operation
of Ships and for Pollution Prevention).

En kod under SOLAS (Safety Of Life At Sea.
En obligatorisk konvention for
internationell sjofart. Utfardad av IMO, ett
underorgan till FN) med specificerade krav
for sakerhetsledning.
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Syftet med ISM-koden éar att tillhandahalla
en internationell standard for siker ledning
och drift av rederier och fartyg samt att
forhindra férorening fran fartyg. Ett rederi
som uppfyller kraven far ett dokument om
godkind sidkerhetsorganisation och
rederiets fartyg far ett certifikat om
godkind sidkerhetsorganisation.

Klassningssillskap

Tar fram regler for fartygs egenskaper ur
ett sikerhetsperspektiv, och kan sedan gora
inspektioner for att sdkerstilla att
installationen uppfyller stillda

krav. Inspektionerna kan avse utférande
och material i skrov och maskineri, men
ocksd underhéllsrutiner och kvalitetsnivan
pa utférda varvsarbeten. En genomford
klassning enligt en viss klassningsnorm ar
normalt sett ett krav fran forsakringsbolag.

Klimatneutral

Inga fossila vixthusgasutslapp (CO2e) fran
produktion, distribution, férbranning och
lagring av drivmedlet ombord och i land.

LBG

LBG - Liquified Bio Gas, "biogas”. I
huvudsak metangas fran fornyelsebar
ravara, kyls ned kraftigt for att 6vergd i
flytande form.

LNG

LNG - Liquified Natural Gas, "naturgas”. I
huvudsak fossil metangas. Kyls ned kraftigt
for att 6vergé i flytande form.

Metanslip

Utslapp av metan till atmosfaren fran
drivmedelstank, brianslesystem eller fran
forbranningsprocessen i motorn. Metan ar
en kraftfull vixthusgas.

MGO

MGO — Marine Gas Oil, motorbrénsle for
dieselmotorer for marina applikationer.

Rederi

Ett bolag som dgnar sig at sjofart. Ett rederi
kan dga de fartyg som opereras men
behover inte gora det, utan kan i stillet
hyra fartyg for sin verksamhet.

RoPax

Roll-on roll-off Passenger Vessel: RoRo-
fartyg (lastfartyg) som dessutom ar klassat
som passagerarfartyg och darfor far bara
fler 4n 12 passagerare.

Servicegrad

Servicegraden ar det som resenérer och
godstransportkopare upplever, sisom
restider, overfartstider, ankomsthamnar,
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tillforlitlighet och priser. Servicegraden
skapas genom ett trafikupplégg,
tillsammans med biljettpriser, vilka ar de
mest centrala delarna av servicegraden.

SHIPMAN

Ett standardavtal mellan fartygsidgare och
leverantor av drift dar 4garen har ansvar
for saval kapitalkostnader som operativa
kostnader. Avtalet tillhandahalls av BIMCO
(en sjofartsforening som representerar
redare).

Ship management

Ofta anvint som bendmning for ett rederis
organisatoriska enhet som har till uppgift
att skota den tekniska driften av fartyg. Det
kan ocksé vara ett foretag som specialiserat
sig pa att skota detta for externa kunder.

Tonnage

Ett fartygs storlek och lastférméga, men
anviands dven som bendmning pa ett
fartygsbestand i ett rederi. Detta volymmatt
kallas dven draktighet (bruttodraktighet,
nettodraktighet).

Tonnage ar en beskrivning av den
inneslutna volymen i fartyget och berdknas
i enlighet med i tva olika matt. NT- Net
Tonnage ar ett matt pa lastrummens totala
volym medan GT — Gross Tonnage ar ett
métt pa hela fartygets volym.

Trafikuppligg

Trafikupplédgg ar en konkret 16sning for hur
trafiken bedrivs, antal och typ av fartyg,
hastighet, tidtabeller och linjer. Ett
trafikuppléagg i sig innehaller inte priser.
Servicegraden ar det som resenérer och
godstransportkdpare upplever, sdsom
restider, 6verfartstider, ankomsthamnar,
tillforlitlighet och priser.
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Bilaga 2 Jamforelsekostnader

I denna tabell beskrivs jamforelsekostnaden fé6r modellerna.

Modell Totala Statliga medel, | Intikter, Utvardering
kostnader, miljoner miljoner utifrén
miljoner kronor per ar kronor per ar kostnadsniva
kronor per ar

1. Samlad 1415 -498 -917 4

tjanste-

koncession

2, Statligt 4gda 1085 -498 -587 1

fartyg,

upphandlad

drift

3. Statligt hyrda | 1 340 -498 -842 3

fartyg,

upphandlad

drift

4. Hela 1205 -498 -707 2

Gotlandstrafiken

i statlig regi

I de totala kostnaderna ingar estimerade kapitalkostnader, organisationskostnader och
driftskostnader. I driftskostnader inkluderas drivmedel samt ravaror, underhéallskostnader,
forsakringar, stuveri samt hamnavgifter, farleds- och beredskapsavgifter och 6vriga
kostnader.

Modellernas totala kostnader har uppskattats genom berdkning av max- och min-viarden
och darefter har ett medelvirde for de totala kostnaderna riaknats fram. Detta framgér av
kolumnen totala kostnader i tabellen ovan.

Statliga medel 4r nuvarande statlig anslagsniva for farjetrafiken. Intdkter antas vara
biljettintakter for att tdcka den totala kostnaden ut6ver statliga medel.

Utifrén berdkningarna har en utvardering gjorts med en rangordning fran 1 till 4, ddr 1 har
lagst kostnad och 4 har hogst kostnad.

Se d@ven Delrapport Ekonomi och finansiering.
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Bilaga 3 SWOT-analys modellerna 1-4

SWOT-analys

Modell 1 Upphandling

Modell 2 Aga fartyg

Modell 3 Hyra fartyg

Modell 4 Egen regi

Styrkor « Det finns erfarenhet av modellen, och den kan - Om staten dger fartygen finns mdjlighet att fler « Modellen 6ppnar for akt6rer som bara &r intresserade « Det finns majlighet till lagre lanekostnader,
vidareutvecklas. lamnar anbud p4 driften. av driften. genom lan fran Riksgélden. Staten har inget
« Vi kan tidigareldgga anbudsprocessen och ge « Staten kan betraktas som en stabil avtalspart. « Modellen 6ppnar for rederier och andra aktorer som vinstintresse pi samma sétt som en privat aktor,
tillrdckligt med tid for rederier att producera fartyg Det finns majlighet till ldgre ldnekostnader och bara vill finansiera/4ga fartyg. och kostnaden for fartygen skulle i princip kunna
samt mojlighet till fler anbud. 14n fran Riksgélden. Staten har inget vinstintresse « Modellen ger majlighet att flytta risker till operatoren. baseras pa en “sjalvkostnadsprincip”. Modellen
« Risker kan flyttas till operatéren. Modellen kraver pd samma sétt som en privat aktor, och « Statens forvaltningskostnad blir stabil. ger lang avskrivningstid pa fartygen.
lagre engagemang och resurser i férvaltning av avtal. kostnaden for fartygen kan i princip baseras pden | « Modellen ger ekonomiska fordelar med lingre « Det blir i hogre grad mdjligt att styra och félja
« Statens forvaltningskostnad blir stabil. “sjalvkostnadsprincip”. Modellen ger ldng avskrivningsldngd. upp kostnader nér vi har hela verksamheten i
« Det &r relativt enkelt att forvalta avtalet. avskrivningstid pé fartygen. « Staten kan betraktas som en betrodd avtalspart. egen regi.
« Marknaden antas kunna ligga i framkant i « Driftsupphandlingar kan goras med kortare eller « Staten har full radighet 6ver fartygen.
teknikutveckling/innovation. langre intervall, och staten kan successivt justera « Egen regi kan anses bra ur ett

mellan kostnad, klimatprestanda och servicegrad. beredskapsperspektiv.
Svagheter « Konkurrens uteblir, och vi fir inte tillrickligt ménga « Det finns risk for bristande acceptans hos « Kapitalkostnaden blir hogre 4n om staten finansierar « Finansieringslosningar &r inte klara i tid.

anbud.

« Den fria konkurrensen kan medfora att intakterna
kan bli mindre 4n forvintat for kontrakterad
operator, och trafik kan bedrivas vid sidan om statens
upphandlade férjetrafik.

« Vi har inte insyn i driften och kostnaderna fullt ut.

« Det dr svart att ta fram en kravbild pa ratt niva.
Upphandlingen kan dra ut pa tiden.

« Svag innovation, klimatkraven leder inte till onskat

allménheten, lokalt, regionalt, nationellt, (EU).

« Det blir kompetensbrist och stort beroende av
extern kompetens (initialt). Staten saknar egen
erfarenhet av savil byggande som
rederiverksamhet.

« Det blir svart att ta fram en kravbild for
upphandling. Upphandlingen kan dra ut pé tiden.
« Oférutsedda saker dyker upp i

upphandlingsunderlag (varv och/eller operatdr).

fartyget.

« Det kan uppsta ett mer komplicerat
upphandlingsforfarande och avtalsforhéllande med flera
avtalsparter.

« Det finns risk for att trafiken blir dyrare,

jamfort med en ensam anbudsgivare, eftersom eventuellt
tva olika foretag ska gora en tillfredsstéllande vinst pa
trafiken.

« Det blir svart att komma Gverens om vad som &r

« Det blir kompetensbrist och stort beroende av
extern kompetens (initialt).

« Staten saknar erfarenhet av sévil byggande och
rederiverksamhet samt 6vriga delar som ska
startas. Det finns ménga funktioner som kraver
noggrann koordinering.

« Det dr svart att ta fram en kravbild for
upphandling. Upphandlingen kan dra ut pa tiden.

« Oforutsedda saker dyker upp i




resultat.

« Myndigheter omfattas av LOU, vilket inte ger
samma forutséttningar vid upphandling som for
en privat aktor.

« Ett langsiktigt dtagande kan vara kostsamt att
komma ur vid felsatsningar.

« Bunkerprisrisk, finansieringsrisk,

regelandringsrisk, stélprisrisk.

normal forslitning, att skéta fartyget enligt god
underhallspraxis, eftersom det paverkar fartygets
driftsméssiga standard langsiktigt.

« Vi laser fast oss tekniskt i fartyg och vi kan inte folja

teknikutvecklingen.

upphandlingsunderlag (bade for upphandling
varv och vid upphandling av operator).

« Att starta ett rederi med endast tre fartyg
medfor risk for att de skalférdelar som finns i ett
storre rederi med 10-12 fartyg leder till att vi far
en dyrare och mindre flexibel verksamhet, och vi
har ingen redundans om ett fartyg
havererar/rékar ut for olycka.

« Myndigheter omfattas av LOU, vilket inte ger
samma forutsittningar vid upphandling som for
en privat aktor.

« Ett langsiktigt dtagande kan vara kostsamt att
komma ur vid felsatsningar.

« Bunkerprisrisk, finansieringsrisk,

regelandringsrisk, stélprisrisk.

Hot « Det kan bli utmanande att fa 6kad konkurrens (flera « Ett krav pa att anvinda statens fartyg ar « Kapitalforsorjningsforordningen. « Byte av modell kan skapa oro och missngje frin
anbud). diskriminerande och dérmed otillatet. « Det blir en nackdel for foretag som endast ar allménhet, boende och néringsliv p& Gotland.
« Byte av modell kan skapa oro och missngje fran intresserade av hela affiren.
allménhet, boende och néringsliv pa Gotland. « Byte av modell kan skapa oro och missngje frin
allménhet, boende och néringsliv p& Gotland.
Mojligheter « Modellen &r mer accepterad av allménheten. « Modellen skapar flexibilitet for hur staten ska « Modellen kan vara ett alternativ under en « Modellen skapar flexibilitet for hur staten ska

hantera trafiken.

overgdngsperiod vid ett byte av modell.

hantera trafiken.

79 (80)




Trafikverket, 781 89 Borlédnge. Besdksadress:Rdda véagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

trafikverket.se



