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SAMMANFATTNING

Denna rapport analyserar hur en svensk landsvagsprincip for Gotlandstrafiken kan utformas i syfte
att skapa mer likvardiga resevillkor mellan Gotland och fastlandet. Utgangspunkten ar att
farjeforbindelsen bor betraktas som en forlangning av vagnatet, och att biljettpriset darfér bor
motsvara kostnaden for att kora motsvarande stracka pa land.

For att berdkna vad det kostar att kora en stracka som motsvarar avstandet mellan Nynashamn och
Visby har vi anvant oss av Trafikverkets ASEK-varden for avstdndsberoende vagkostnader. Resultatet
ar att ett avstand pa 150 kilometer skulle ge ett pris pa 409 kronor per enkel resa for personbil, 164
kronor for passagerare samt cirka 101 kronor per langdmeter for gods. Dessa priser blir alltsa
utgangspunkten for hur en landsvagsprincip skulle kunna utformas for Gotlandstrafiken.

For gotlandska familjer kan en landsvagsprincip innebéara en kostnadsreduktion kring 1 500 — 2 500
kronor for en tur-och-retur-resa under lagsasong. Motsvarande kostnadsreduktion for besékande
familjer uppgar till mellan 3 800 — 4 800 kronor. For ensamresande vuxen utan fordon uppgar
kostnadsreduktionen till cirka 560 kronor och knappt 400 kronor for en student. Under hogsasong
blir kostnadsreduktionen saledes ocksa storre da faktiska biljettpriser ar hogre under den perioden.

Att infora en prismodell enligt en landsvagsprincip skulle medféra ett betydande intaktsbortfall for
farjeoperatoren. Rapporten innehaller darfér aven en uppskattning av den tillkommande statliga
kostnaden for att kompensera detta bortfall, baserad pa Destination Gotlands redovisade intiakter for
2025. For modell A, dar samtliga passagerare ingar i fordonspriset, uppskattas det tillkommande
statliga finansieringsbehovet till cirka 713 miljoner kronor per ar. For modell B, dar enbart foraren
ingar i fordonspriset och 6vriga passagerare betalar en separat passagerarbiljett, uppgar
motsvarande kostnad for staten till cirka 585 miljoner kronor per ar.

Den berdknade kostnaden for staten bor tolkas som en forsiktig uppskattning. Berdkningen bygger pa
befintliga volymer och de avtalsreglerade biljettintdkter som rapporterats till Trafikverket, och fangar
inte fullt ut effekter av 0kad efterfragan och 6kat resande, behov av utokad farjekapacitet,
administrativa kostnader, fasta kostnader i farjetrafiken eller eventuella intaktsbortfall kopplade till
tillaggsprodukter och differentierade biljettlosningar. Det faktiska finansieringsbehovet kan darfor bli
hogre &n vad analysen visar.

Resultaten visar att en svensk landsvagsprincip ar moéjlig att utforma, men att valet av modell har
stor betydelse for bade prisnivaer och det statliga stodbehovet. For att kunna ta fram ett mer konkret
forslag behover flera fragor utredas vidare: efterfrageeffekter och kapacitetsbehov vid lagre priser,
om och hur fasta kostnader for farjetrafiken bor inga i modellen, effekter for olika kundgrupper och
biljettprodukter, de samhallsekonomiska och regionala konsekvenserna, administrativa och
upphandlingsméssiga konsekvenser samt hur en framtida modell kan utformas i enlighet med EU:s
statsstodsregler.



1. INLEDNING

1.1. Bakgrund

Till och fran Gotland reser man med farja eller flyg. Farjetrafiken star for merparten av kapaciteten
och fungerar som Gotlands véag till fastlandet. Begreppet ar inte nytt, redan i SOU 1967:29
formulerades principen att vagen 6ver havet bor betraktas som Gotlands landsvag och sedan dess
har riksdagsmotioner fran flera partier aterkommande kravt att trafiken behandlas som infrastruktur
snarare an kommersiell sjofart.?

Trots detta ar Gotland idag det enda exemplet i Sverige dar staten upphandlar linjesjofart men later
resenaren betala biljett. Trafikverket driver omkring 40 vagfarjeleder i det allminna vagnatet i
Sverige, samtliga avgiftsfria i enlighet med vaglagen (1971:948). Gotlandstrafiken prissatts genom
dynamisk marknadsprissattning, dar en familj med bil kan betala uppemot flera tusen kronor for en
enkelresa. Enligt Region Gotlands sammanstéllning av Trafikverkets uppgifter har genomsnittspriset
for en gotlandsk passagerarbiljett 6kat med 68 procent och for fordon med 83 procent sedan 2017. 2

Fragan har fatt fornyad politisk aktualitet. Region Gotlands tvarpolitiska priskommission framforde i
riksdagens trafikutskott i december 2025 kravet att infora en svensk landsvéagsprincip.® I april 2026
aviserade regeringen 125 miljoner kronor i varandringsbudgeten for sankta farje- och flygbiljetter till
folkbokforda gotlanningar, dessa ar dock endast tillgdngliga under andra halvaret 2026.* Trafikverket
fick ocksa i februari i uppdrag att utreda alternativa modeller for trafiken efter 2035.

En landsvagsprincip ar emellertid inte ett nytt fenomen. Ett flertal lander har redan implementerat
olika versioner av en prissattningsmodell enligt landsvagsprincip for farjetrafik. Linder som
Skottland, Danmark, Grekland och Norge har alla liknande system. I rapporten kommer darfor dessa
lander att analysera mer ingdende for att hamta inspiration till forslaget till en svensk
landsvagsprincip.

1.2. Syfte och avgransningar

Syftet med WSP:s uppdrag ar att analysera hur en svensk landsvagsprincip fér Gotland kan utformas
for att skapa mer likvardiga resevillkor mellan Gotland och fastlandet. Utgangspunkten ar att
farjetrafiken till och fran Gotland fyller en funktion som motsvarar en vagférbindelse, men att dagens
biljettpriser innebar betydligt hogre kostnader for resenarer och naringsliv &n motsvarande resor pa
land. Rapporten ska darfor belysa hur farjetrafiken kan prissattas som en del av det svenska
landsvagsnatet, med stod i internationella exempel, och ta fram en modell som visar mojliga
prisnivaer, konsekvenser for olika resenarsgrupper och uppskattad kostnad for staten.

1.3. Disposition

Rapporten ar disponerad enligt foljande:

1. Inledning
Bakgrund till fragan om en svensk landsvagsprincip for Gotlandstrafiken, samt rapportens syfte,
avgransningar och upplagg.

2. Institutionell kontext
Beskriver hur svensk farjetrafik och Gotlandstrafiken finansieras och regleras, inklusive EU-rattsliga
ramar samt historisk utveckling av trafikvolymer och priser.

! bl.a. motion 1973:745, 2024/25:3236, 2025/26:2780
2 (Region Gotland, 2026)

3 (Region Gotland, 2025)

4 (Regeringen, 2026)



3. Omvirldsanalys
Jamfor hur liknande principer eller stodsystem for 6-trafik har utformats i Skottland, Danmark,
Grekland och Norge, samt vilka lardomar som kan dras for en svensk kontext.

4. Prismodell for Gotlandstrafiken
Utvecklar och provar olika modellférslag for hur en svensk landsvagsprincip skulle kunna utformas,
samt analyserar konsekvenser for biljettpriser och statens finansieringsbehov.

5. Slutsatser och rekommendationer
Sammanfattar rapportens viktigaste resultat och diskuterar vad som behéver utredas vidare.

Referenser och bilagor
Redovisar kéallor och kompletterande underlag, exempelvis ASEK-tabeller och berdkningsunderlag.



2. INSTITUTIONELL KONTEXT

Farjeforbindelsen mellan Gotland och fastlandet brukar beskrivas som 6ns landsvag 6éver havet,
eftersom merparten av alla resor och transporter till och fran 6n sker med farja. Just denna
beskrivning ar central for att férsta den institutionella ram som omger trafiken. Region Gotland och
Gotlands trafikrad har i sina stéallningstaganden aterkommande havdat att farjetrafiken bor motsvara
en landsvag i fraga om tillganglighet och pris. Det vill sdga att 6n i kommunikationshanseende ska
kunna fungera pa likvardiga villkor som regioner pa fastlandet.®

Detta kapitel beskriver den institutionella kontexten. Férst redogors for hur svensk farjetrafik
finansieras i stort, med skillnaden mellan avgiftsfria vagfarjor och upphandlad linjesjofart. Darefter
behandlas finansieringen av Gotlandstrafiken sarskilt och det europeiska regelverk som séatter
ramarna for statligt stod och trafikplikt till sjoss. Avslutningsvis beskrivs den historiska utvecklingen
av priser for gotlanningar.

2.1. Finansiering av svensk farjetrafik

Svensk farjetrafik finansieras enligt tva principiellt skilda modeller. Den forsta modellen avser de sa
kallade vagfarjorna. Dessa drivs i huvudsak av Trafikverket Farjerederiet, ett statligt rederi som
bildades 1992 och som ar organiserat som en resultatenhet inom Trafikverket. Farjerederiet
trafikerar ett fyrtiotal vagfarjeleder runt om i landet. Dessa farjor ingar i det allmdnna vagnatet och
betraktas som en del av vagen. Farjorna ar darmed avgiftsfria for trafikanterna och finansieras helt
med statliga medel inom ramen for vaghallningen. Farosundsleden mellan Far6sund och Faro ar ett
gotlandskt exempel pa en saddan avgiftsfri vagfarjeled.®

Den andra modellen avser upphandlad linjesjofart. Hit hor de forbindelser av riksintresse dar
behovet inte kan tillgodoses av en avgiftsfri vagfarja, men dar marknaden samtidigt inte pa egen hand
formar uppratthalla en tillracklig trafik. I dessa fall ingar staten avtal med en operatér som bedriver
trafiken mot biljett- och fraktintakter i kombination med en ersattning fran staten. Trafikverket skiljer
har mellan operatorsavtal, dar myndigheten avtalar direkt med en operator, och samverkansavtal,
dar Trafikverket samverkar med regionala kollektivtrafikmyndigheter. For nattag, flyg och
Gotlandsfarjan tillampas operatorsavtal. Utgangspunkten i svensk transportpolitik ar att
interregional trafik normalt ska bedrivas pa kommersiella villkor och statliga avtal motiveras darfér
med att de fyller tillganglighetsbrister som marknaden inte tacker.”

2.2. Finansiering av Gotlandsfarjan

Ansvaret for trafikférsorjningen mellan Gotland och fastlandet vilar pa staten. Trafikverket har
regeringens uppdrag att, inom de transportpolitiska malen och angivna medelsramar, inga och
ansvara for statens avtal om linjesjofart till Gotland.® Det ar alltsa Trafikverket som upphandlar och
avtalar om trafiken. Region Gotland ar inte part i avtalet och saknar formellt inflytande 6ver dess
utformning. Regionens roll bestar i att samordna regionala utvecklingsaktorer och fora fram 6ns
behov gentemot Trafikverket och den nationella politiken.®

2.2.1 Det befintliga avtalet fér 2017 - 2027

Den befintligt upphandlade trafiken bedrivs av operatéren Destination Gotland pa tva linjer, den
norra mellan Visby och Nyndshamn och den sédra mellan Visby och Oskarshamn. Det géallande
avtalet omfattar perioden 2017 — 2027 och ar utformat som en tjdnstekoncession. Att avtalet ar en
koncession innebar att operatoren tillhandahaller fartyg, bemanning och trafikering och sjalv bar
verksamhetsrisken. Sarskilti detta avtal ar att Trafikverket betalar ett fast pris pa 498 miljoner
kronor per ar, samtidigt som en viss riskdelning med operatoren galler vid storre forandringar i

% (Region Gotland, 2026)
(Trafikverket, 2026)
(Trafikverket, 2026)
(Trafikverket, 2026)
(Region Gotland, 2025)
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branslepriset.!® Konstruktionen innebér att operatoren far en fast ersattning fran staten och
darutover behaller biljett- och fraktintakterna.

I avtalet far operatoren sjalv satta priserna men prissattningen begransas for gotlanningar,
gotlanningars fordon, gods och farligt gods. For besokare och deras fordon galler fri prissattning.
Begransningen for gotlanningar vilar pa tva tak:

= Takpris anger det hogsta genomsnittliga pris som far tas ut for en kundkategori under ett
trafikar. For persontrafik avser takpriser en 6verfart med sittplats oavsett komfortklass men dar
tillval som hytt och flexibla biljetter ligger utanfor.

= Takbelopp anger den hogsta sammanlagda intakten for respektive kundgrupp under ett trafikar
och berdknas som takpriset multiplicerat med rese- respektive godsvolymer. Operatérens
intakter far inte 6verstiga takbeloppet.

De takpriser som avtalades vid trafikstart 2017 framgar nedan (kronor):

Tabell 1. Avtalade takpriser for olika resenérskategorier i det befintliga avtalet fér Gotlandsfarjan, ar 2017.

Kategori Takpris, kr
Gotlanningar 180
Gotlanningars fordon 270
Gods 145
Farligt gods 445

Till konstruktionen hor en utjamning mellan aren: avvikelser fran takbeloppet och de faktiska
intakterna fors over till det foljande arets takbelopp, dock med hogst tre procent per ar. Takpriserna
raknas om en gang per ar. Till skillnad fran det kommande avtalet, dar priserna justeras med KPI,
styrs priserna i det befintliga avtalet av bade KPI och bransleprisindex (BPI).!! Takpriserna indexeras
enligt Ekvation 1, dar TPi ar det indexerade takpriset, TP ar takpriset och dar KPI,och BPI, ar
genomsnittligt konsumentprisindex och genomsnittligt bransleprisindex for ett givet ar.

TP,, = TP - (0,75 KPI, + 0,25 - BPL,) (1)

Kopplingen till branslepriset har inneburit att kraftigt stigande drivmedelskostnader slagit igenom i
patagliga 6kningar av biljettpriserna.'?

2.2.2 Ny upphandling for 2027 - 2035

Infor perioden efter januari 2027 har en ny upphandling genomforts. I juni 2024 tilldelade
Trafikverket avtalet till det danskregistrerade rederiet Alvina Shipping A/S foér perioden 2027 — 2035
med ytterligare tva optionsar. I praktiken kommer trafiken att utféras av Destination Gotland som
underleverantor, med i huvudsak samma fartyg som i dag och med ett nytt fartyg som kan drivas pa
vitgas planerat till 2028. Aven det nya avtalet dr en tjdnstekoncession dar Trafikverket delar risken
for hoga branslepriser, och trafiken upphandlas med ett takpris for gotlanningar och gods.

I avtalet far operatoren sjalv satta biljett- och fraktpriser, men for vissa kundgrupper begransas
prissattningen genom en priskonstruktion i tre led. Begransningarna galler gotlanningar,
gotlanningars fordon, gods och farligt gods. Fri prissattning galler for besokare och deras fordon.
Syftet ar att halla nere rese- och fraktkostnader for dem som bor och verkar pa Gotland. De tre leden
fyller olika funktioner:

= Takpris anger det hogsta genomsnittliga pris som far tas ut for en kundkategori under en
prisperiod. Eftersom det ar ett genomsnitt kan operatoren prisdifferentiera och ta mer betalt for

10 (Trafikverket, 2026)
" (Region Gotland, 2025)
12 (Helagotland, 2023)



en avgang med hog efterfragan och mindre betalt fér en annan, sa lange genomsnittet haller sig
under taket.

=  Maxpris anger det hogsta enskilda pris som far tas ut, det vill saga ett tak for den dyraste
enskilda biljetten oavsett hur genomsnittet ser ut.

= Takbelopp (for gods benamnt maxbelopp) anger den hogsta sammanlagda intidkten under ett
helt trafikar, berdknad som takpris eller maxpris multiplicerat med respektive volym. Intakterna
far tillfalligt 6verstiga gransen under en enskild prisperiod, men om de sett 6ver hela aret
overskrider takbeloppet minskas ersattningen fran Trafikverket med motsvarande belopp.

For den forsta prisperioden 2027 galler foljande priser (kronor, inklusive bokningsavgift men
exklusive moms):

Tabell 2. Tak- och maxpriser for olika kundkategorier i Trafikverkets nya avtal for Gotlandstrafiken 2027.

Kundkategori Takpris Maxpris
Gotlanningar 230 310
Gotlanningars fordon
Genomsnitt fér samtliga fordon 350
Tvahjuliga fordon 160
Fordon under 6 meter med fler &n 2 hjul 400
Fordon 6-9 meter och fordonskombinationer upp till 9 meter 1070
Normalt gods, pris per lingdmeter 185
Farligt gods, pris per langdmeter 575

For fordon varierar maxpriset med fordonstyp, fran 160 kronor for tvahjuliga fordon till 1 070 kronor
for fordon mellan sex och nio meter. For gotlanningar avser priset en komplett resa med sittplats
oavsett komfortklass. Tillval som hytt och avbokningsbara biljetter ligger utanfor
takpriskonstruktionen och far debiteras separat.

Priserna raknas om lopande med konsumentprisindex (KPI), kvartalsvis for gotlanningar och deras
fordon och halvarsvis for gods, med september 2026 som basméanad. Indexeringen kan bade ho6ja
och sdnka priserna beroende pa kostnadsutvecklingen. En skillnad mot det tidigare avtalet ar att
takpriskonstruktionen har utformats sa att forandrade branslepriser ska paverka biljettpriserna i
mindre utstrackning dn tidigare.'® Ar 2025 uppgick snittpriset till 254 kronor, vilket var lagre 4n det
arets takpris.

Parallellt med avtalet pagar ett regeringsuppdrag dar Trafikverket utreder hur framtidens
Gotlandstrafik ska utformas fran 2035, inklusive fragor om dgande och upphandlingsform, daribland
mojligheten till statligt 4gda fartyg.'®

2.3. EU:s regelverk

Statens mojligheter att finansiera och reglera farjetrafiken till Gotland begransas av unionsratten.
Tvaregelverk ar sarskilt relevanta: cabotageférordningen och EU:s statsstodsregler.

2.3.1 Cabotageforordningen

Den grundlaggande rattsakten for sjotrafik inom en medlemsstat ar radets forordning (EEG) nr
3577/92 om frihet att tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet, den sa kallade
cabotageférordningen. Forordningens utgangspunkt ar att sjétransporttjanster ska kunna
tillhandahallas fritt inom unionen. Samtidigt erkanner férordningen uttryckligen att det kan vara
berattigat att inféra forpliktelser vid allmén trafik och att ingéa avtal om allmén trafik, for att

13 (Trafikverket, 2024)
14 (Destination Gotland, 2026)
15 (Trafikverket, 2026)



sdkerstalla tillrackliga och regelbundna forbindelser till och fran 6ar. Ett villkor ar att ingen atskillnad
far goras pa grundval av nationalitet.

2.3.2 Statsstédsreglerna och Altmarkkriterierna

Den viktigaste juridiska begransningen ar EU:s statsstodsregler. Enligt artikel 107 i EUF-férdraget ar
statligt stod som snedvrider konkurrensen och paverkar handeln mellan medlemsstater som
huvudregel férbjudet. ¢ Ersattning till en operator for att bedriva farjetrafik kan darfor omfattas av
statsstodsreglerna, om den innebéar en ekonomisk fordel i forhallande till konkurrenter.

For att ersattningen inte ska raknas som statsstdod behover de sa kallade Altmarkkriterierna vara
uppfyllda. Det innebér i korthet att operatoren ska ha ett tydligt definierat uppdrag att tillhandahalla
en allmannyttig tjanst, att ersattningen ska berdaknas enligt objektiva och forutbestamda kriterier, att
den inte far 6verstiga kostnaderna for uppdraget inklusive rimlig vinst, samt att ersattningsnivan
antingen ska faststillas genom upphandling eller motsvara kostnaden for ett valskott jamforbart
foretag. Om dessa villkor inte ar uppfyllda kan ersattningen dnda vara tillaten, men méaste da
utformas enligt regelverket for tjanster av allmant ekonomiskt intresse, SGEI, vars syfte ar att
forhindra 6verkompensation. 7

Mot denna bakgrund kan valet av tjanstekoncession, konkurrensutsatt upphandling och ett i forvag
faststallt takpris forstas som ett satt att sdkerstalla tillganglig och prisreglerad trafik inom EU-rattens
ramar. EU-ratten utesluter inte langtgaende subventioner av 6-férbindelser, men stéaller krav pa att
stodet utformas, berdknas och kontrolleras pa ett satt som inte leder till otillaten 6verkompensation
eller diskriminering. Den slutliga bedémningen av om en viss modell ar férenlig med reglerna gors av
ansvariga myndigheter och, vid behov, av EU-kommissionen.

2.4. Historisk utveckling av volymer och intidkter pa Gotlandsfarjan

I Figur 1 visas historiska volymer per ar och kundkategori mellan 2017 och 2025. Resandet pa farjan
domineras av bestkarna. Antalet besokande resenérer ligger under hela perioden klart 6ver évriga
kategorier, mellan omkring 1,1 och 1,4 miljoner per ar, och svarar darmed for merparten av
persontrafiken. Antalet gotlanningar ar samtidigt pafallande stabilt kring 0,4 miljoner resor per ar
och utgor en jamn basefterfragan som framstar som mindre kanslig for konjunktur och sasong an det
rorligare besoksresandet. Pandemidret 2020 framtrader tydligt som ett avbrott dar besoksresandet
faller fran 1,4 till ungefar 1,0 miljoner, medan gotlanningarnas resande i stort sett héaller i sig.

Gotlanning  m Gotlanningars fordon Besokare mBesodkares fordon

1,4
1,2 1,4 1,4 1,3 1,3 1,3
1,1
1,0
| 0.1 |
0,4 0,4 0,4 0g 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Figur 1. Historiska volymer per ar och kundkategori mellan 2017 - 2025 pa Gotlandsfarjan, i miljoner resenérer. Killa:
Trafikverket och Destination Gotland.

16 (Upphandlingsmyndigheten, 2026)
17 (Upphandlingsmyndigheten, 2026)
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Godsvolymen, som visas i Figur 2, har legat relativt stabilt kring 1,5 miljoner langdmeter 6ver den
studerade perioden.
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Figur 2. Miljoner lingdmeter per ar och godstyp pa Gotlandsfirjan mellan 2017 - 2025. Kalla: Trafikverket och
Destination Gotland.

Figur 3 visar fordelningen av trafikvolymen pa Gotlandsfarjan per kundkategori och manad, baserat

pa data fran perioden 2017-2025. Volymernas sammanséttning visar en tydlig sdsongsvariation 6ver
aret. Under sommarmanaderna juni till augusti dominerar besékarna andelen resenéarer pa farjan. I
juli utgor besdkande resenérer och deras fordon tillsammans drygt 90 procent av volymen.

Gotlanning = Gotlanningars fordon
Besokare = Besokares fordon

januari 34% 41%
februari 37% 37%
mars 34% 40%
april 24% 51%
mai 19% 55%
juni  13% 63%
juii 6% 1%
augusti |~ 10% [} 66%
september 22% 51%
oktober 26% 49%
november 32% 43%
| 14% |

december 30% 46% 14%

Figur 3. Fordelningen av volym per kundkategori och manad baserat pa data mellan 2017 - 2025. Kélla: Trafikverket och
Destination Gotland.

Figur 4 visar att operatorens intdakter har vuxit kraftigt, fran drygt 600 miljoner kronor 2017 till
knappt 1 100 miljoner kronor 2025, en 6kning med omkring 80 procent. Tillvixten brots av
pandemin, da intakterna f6ll med ungefar 17 procent mellan 2019 och 2020, men aterhamtningen var
snabb: redan 2021 1ag intakterna 36 procent 6ver bottenaret och har darefter fortsatt uppat.
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Intakterna ar starkt koncentrerade till besckarna. Ar 2025 svarar besokande resenarer och deras
fordon tillsammans for omkring 69 procent av de totala intdkterna, medan gotlanningar och deras
fordon star for knappt 15 procent trots att de utgor en betydande del av resandet. Det indikerar att
intakten per gotlandsk resa ar vasentligt lagre, vilket ar forenligt med subventionerade biljettpriser
for fast boende. Godset uppvisar samtidigt en egen styrka: till skillnad fran persontrafiken foll
godsintiakterna inte under 2020 utan 6kade varje ar genom hela perioden, och bildar darmed en
stabiliserande intaktskalla nar besoksresandet svanger.

Gotlanningar H Gotlanningars fordon Besokare m Besotkares fordon Gods u Farligt gods
9
8 9
167
6 166 160

102

89
n n 494 494 Sils

426

6
135
4 231
4 120
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310 e 391
286 266
Em Em Em
= S = mm N Te e
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Figur 4. Operatorens intikter per kundkategori i miljoner kronor mellan aren 2017 - 2025. Killa: Trafikverket och
Destination Gotland

2.5. Historisk utveckling av priser pa Gotlandsfarjan

Fragan om vad gotlanningar ska betala for att resa 6ver havet har en lang historia. Tanken att priset
bor knytas till vad en motsvarande stracka kostar pa fastlandet ar gammal.

Statligt stod till trafiken inférdes stegvis under 1970-talet. Ett fraktstod for godstransporter i Rederi
AB Gotlands farjetrafik inférdes 1972 och ett persontrafikstod tillkom 1974.18 For godstrafiken
etablerades samtidigt en uttalad landsvagsprincip. Genom riksdagsbeslut slopades det tidigare
sjotillagget och fran och med den 1 juli 1976 skulle samma frakttariffer tillampas i Gotlandstrafiken
som i ovrig inrikes fjarrtrafik. Sjostrackan raknades darvid till 150 kilometer pa saval den norra som
sodra linjen.'® Tanken var att en transport 6ver vattnet prisméssigt skulle motsvara en lika lang
transport pa land.

For att finansiera denna utjamning inférdes 1976 det sa kallade Gotlandstillagget, ett frakttillagg som
fick tas uti all inrikes fjarrtrafik i landet och som darigenom korssubventionerade godstransporterna
till och fran 6n.2° Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvarderingar och analyser konstaterade 2009 att
systemet borde avskaffas, eftersom det satte konkurrens pa lika villkor ur spel, saknade insyn och
inte gick att utvardera. Myndigheten foreslog avskaffande senast 2015. Parallellt slog utredningen i
SOU 2001:66 fast att kostnaden borde vara jamforbar med motsvarande transport pa land.?!

Persontrafiken har praglats av en stravan att priserna for de bofasta inte ska skena i vag. I de senare
avtalen regleras detta genom flera prisnivaer (beskrivet ovan i avsnitt 2.2), maxpris, takpris och
snittpris. Konstruktionen ger operatoren frihet att variera priserna mellan avgangar och biljettyper
samtidigt som staten genom avtalet haller den genomsnittliga prisnivan for bofasta inom en bestamd

'8 (Sveriges Riksdag, 1978/79:125)

19 (SOU, 1995:42)

20 (Sveriges Radio, 2010; Tillvaxtanalys, 2009)
21(SOU, 2001:66)

12



ram. Detta ar dock ett 6vergripande matt som i begransad utstrackning styr vad den enskilde
resenaren faktiskt betalar vid bokningstillfallet. For besokare ar det fri prissattning fér operatéren.

Trots att det funnits en reglering har prisutvecklingen under 2020-talet varit en aterkommande
debatt. Prisutvecklingen har varit kraftig under det senaste decenniet och varit hégre an andra
kostnads- och inkomstdkningar i samhallet under motsvarande period. I slutet av 2023 beslutade
regeringen om en fordelning om statligt stod till farjetrafiken, utformad i linje med EU:s tillfalliga
krisramverk for hoga energipriser och godkand av kommissionen. Stddet som motsvarade 20,9
miljoner kronor ledde till att biljettpriset sdnktes med 100 kronor per enkelbiljett for vuxna och
fraktpriset med 15 kronor per langdmeter for resor under det forsta halvaret 2024 (men i praktiken
rackte stodet i princip bara i tre till fyra manader).? I april 2026 aviserade regeringen ytterligare
medel, 125 miljoner kronor i varandringsbudgeten for sankta biljettpriser for gotlanningars resor
med bade farja och flyg under andra halvaret 2026.%* Region Gotland har drivit prisfragan aktivt,
bland annat genom en priskommission och har lyft den till nationell niva.?*

Under 2025 tog Region Gotland fram ett underlag for att beskriva priserna som resenarerna moter for
resor till Gotland. Statistiken visade att farjepriserna har 6kat kraftigt for bade gotlanningar och
besokare sedan 2017.

67,8%

A

60% / \/ 65,0%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

——Passagerare (gotlnningar) Passagerare (besikare)

Figur 5. Prisutveckling passagerare, gotlanningar och besokare, snittpriser. Kélla: Region Gotland

Figur 5 visar prisutvecklingen for passagerare mellan aren 2017 och 2025. Under dessa ar har
priserna 6kat med 68 procent for gotlanningar och 65 procent for 6ns besokare. Den procentuella
prisutvecklingen har varit hogre for gotlanningar under storre delen av perioden. Samtidigt ar
prisnivan i faktiska kronor fortsatt betydligt hogre for besokare an for gotlanningar.

Figur 6 nedan visar motsvarande prisutveckling fér fordon. Dar kan man se att priserna 6kat 83
procent for gotlanningar och 61,5 procent for besokare.
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80%
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61,6%
50%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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Figur 6. Prisutveckling fordon, gotlinningar och besékare. Kéilla: Region Gotland.

22 (Regeringen, 2026)
% (Trafikverket, 2026; Region Gotland, 2026)
24(SVT, 2026)
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3. OMVARLDSANALYS

I detta avsnitt beskrivs hur fyra olika lander har implementerat olika versioner av en
landsvagsprincip for farjetrafik mellan fastland och 6ar. Det ar relativt fa lander som har
implementerat en landsvagsprincip for farjetrafik, sarskilt i Europa. Subventionssystem finns i ett
flertal lander dar invanare pa oar far specifika rabatter for farjetrafik, men i detta avsnitt analyseras
endast de lander inom Europa som har en specifik landsvagsprincip eller liknande system. Vi har
identifierat Skottland, Danmark, Norge och Grekland som relevanta jamforelseldnder.

3.1. Skottland

3.1.1 Bakgrund och syftet med RET

I Skottland finns ett prissattningssystem for farjetrafik som utgar fran kostnaden for att fardas
motsvarande stracka pa vag, vilket kallas for en vagekvivalenstariff (eng: Road Equivalence Tariff,
RET). Idén utvecklades redan pa 1970-talet av Highlands and Islands Developement Board? som ett
satt att likstédlla 6arnas transportkostnader med fastlandets vagnat. Tanken bygger pa att 6bor betalar
vagskatt som andra medborgare, men saknar vagférbindelser och maste betala for att nyttja dyra
farjor. Farjorna ska darfor ses som en férlangning av vagnatet som bor prissattas som en
motsvarande resa pa vag.

RET-konceptet implementerades 2008 genom ett pilotprojekt, och infordes fullt i vastra Skottland
2015. Farjetrafiken i Skottland ar huvudsakligen ett offentligt atagande dar farjor i vastra Skottland
drivs av statligt 4gda CalMac Ferries pa uppdrag av Transport Scotland, medan rutter till
Orkney/Shetland hanteras av Northlink Ferries (i privat regi men offentligt upphandlade kontrakt).
Denna institutionella struktur mojliggjorde att regeringen kunde infora nya prissystem for att uppna
transportpolitiska mal som social och ekonomisk sammanhallning.

Syftet med RET var att minska de externa kostnaderna for 6bor och féretag genom att sanka
farjepriserna till en niva jamférbar med en bilresa pa motsvarande stracka. De skotska 6arna har
lange ansetts missgynnas av langa avstand till marknader och service samt héga transportkostnader.
Territoriell rattvisa och likvardig tillganglighet har darfor varit centrala motiv. Logiken bakom RET,
var att ha lika villkor for 6-samhaéllen jamfort med avlagset belagna fastlandsomraden. Lagre
biljettpriser forvantades stimulera okad rorlighet for bade boende och besokare, vilket i sin tur
kunde framja den lokala ekonomin (genom 6kad turism, handel och sysselsattning) samt social
integration med fastlandet. Samtidigt betraktades farjorna som en grundlaggande samhéallsservice
for 6arna och RET sags som mer hallbart och rattvist an tidigare rabattsystem, som ofta gynnade
frekventa pendlare men inte sporadiska resenarer.

Forutom regionalpolitiska mal fanns 4ven ambitionen att utforska efterfrageeffekter och se om lagre
priser kunde tka resandet i sddan grad att samhallsekonomiska vinster uppstod. Piloten utformades
darfor for att 6vervaka effekter pa bland annat trafikvolymer, naringsliv (turism, transporter, priser),
arbetsmarknad och livskvalitet pa 6arna. I detta lag ocksa att identifiera eventuella bieffekter eller
kapacitetsproblem som kunde uppsta néar fler borjade resa.?®

3.1.2 Modell for landsvagsprincipen i Skottland

RET-konceptet innebar att farjepriset baseras pa tva komponenter: en fast grundavgift per resa (tankt
att motsvara t.ex. pastigningsavgift eller fasta kostnader for terminaler och fartyg) samt en
avstandsberoende rorlig avgift kopplad till vagtransportkostnader per kilometer. Formeln som
foreslogs av Highlands and Islands Development Board presenteras i Ekvation 2, dar (f) 4r den fasta
kostnaden, (k) ar en vagkostnad per kilometer och dér fordonslangden fangar att storre fordon
orsaker hogre kostnad. Ett tillagg (t) motsvarande 4 kilometer inkluderades for att ticka extra fasta
kostnader (jmf broavgifter). For personbiljetter (utan fordon) har RET istallet liknats vid

% (Pedersen, 1974)
2 (Alexander, et al., 2011)
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kollektivtrafik, det vill sdga en pastigningsavgift plus avstandsberoende kostnad per kilometer som
hamtar inspiration fran buss- och tagtaxor.?”

Pris = f+ (k * fordonsldngd * avstdnd) + t 2)

Tariffstrukturen for piloten visas i Tabell 3 nedan. Den fasta delen ar satt 1agt, pa £2 per passagerare,
£5 per personbil och £20 for kommersiella fordon. Den rorliga delen baserades pa resenar och
fordon: £0,10 per mile for passagerare, £0,60 per mile for personbilar och £0,18 per mile och
fordonlangd i meter.

Tabell 3. Pilotmodell for RET-taxa 2008

Biljettkategori Fast kostnad Roérlig kostnad
Passagerare £2,00 £0,10 per mile
Personbil £5,00 £0,60 per mile
Lastbil £20,00 £0,18 per meter langd

Eftersom RET genererar lagre intakter fran biljettpriser kravs kompensation genom offentlig
finansiering (storre driftsbidrag till operatoren) for att tdcka kostnaderna. I piloten garanterade
regeringen att CalMac inte skulle ga med forlust och mellanskillnaden betraktades som en
subvention for regional utveckling. Under pilotperioden togs ocksa tidigare rabattprogram bort (t.ex.
0-bors rabattkort och flerrabattkort) for att gora RET-strukturen enhetlig. Lokala fraktfirmor som
hade fatt mangdrabatter tidigare berordes darmed, nagot som visade sig paverka
konkurrenssituationen (mer om detta i delkapitlet 3.1.4 nedan).

3.1.3 Genomforandet

RET-piloten genomfordes mellan 2008 — 2011 med forlangning till varen 2012. Geografiskt omfattade
den alla farjelinjer mellan yttre Hebriderna (Western Isles) och fastlandet samt en rutt till 6arna Coll
och Tiree i inre Hebriderna. Prissankningarna som resenarerna upplevde varierade beroende pa linje
och fordonskategori, fran cirka 15 procent till 6ver 50 procent i vissa fall,?® I genomsnitt f6ll
passagerarpriserna med cirka 40 procent jamfort med tidigare nivaer.

Varen 2012 beslutade Skottlands regering att permanent inféra RET pa de ursprungliga pilotlinjerna
for persontrafik, personbilar, bussar och mindre kommersiella fordon. Storre lastbilar undantogs
och i stillet aterinfordes rabatter for att mildra paverkan pa lokala &kerinaringar. Ar 2015 hade i stort
sett alla statliga farjelinjer pa vastkusten RET-prisséattning for passagerare och fordon.

3.1.4 Effekter och utfall av RET

Efter pilotens tva ar genomforde Transport Scotland en omfattande utvardering baserad pa
insamlade data.? En tydlig effekt av piloten var en kraftig 6kning av trafikvolymer pa farjorna, sarskilt
under forsta aret. Effekterna var storst for personbilar och turister men mer begransade for
godsfloden. Atgiarden gav pa kort sikt 6kad ekonomisk aktivitet genom den dkade turismen samtidigt
som kapacitetsproblemen blev tydliga under hogsasong.

Resandemonster och trafikvolymer

En forvantad effekt av sankta biljettpriser var 6kningen av resandet. Under det forsta aret av piloten
(2008 - 2009) steg antalet passagerarresor pa RET-linjerna med cirka 19 procent och personbilsresor
med cirka 30 procent (se 7 nedan).*® Okningen fortsatte aret darpa, dock i ldAngsammare takt dar
ytterligare en procent passagerare tillkom. Totalt 6ver pilotens tva ar innebar RET att cirka 20
procent fler passagerarresor jamfort med samma period aret innan. Samtidigt 6kade farjetrafiken i
ovriga Skottland med cirka tre procent pa grund av generella trender. Bilresandet 6kade mer dn

27 (Pedersen, 1974)

2 (Alexander, et al., 2011)
2 (Alexander, et al., 2011)
30 (Alexander, et al., 2011)

15



passagerarna, vilket indikerade att resenarer med bil var mer priskinsliga 4n resenarer utan bil.

Ingen storre overflyttning skedde dock fran flyg till farja trots de lagre priserna, dar flygresandet till
och fran 6arna forblev oforandrat.

m Personbilar ®Passagerare
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5% 5% 6% °°° 4%
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RET-linjer Inter-island Skye Inner Hebrides ~ Southern Firth of Clyde Northern Isles
routes Hebrides

Figur 7. Forandring i trafikvolym for personbils- och passagerarresor pa olika farjelinjer perioderna november 2007/08
och november 2008/09. Kalla: Alexander et al. (2011).

Bade 6bor och turister reste i storre utstrackning. Besokare stod for den storsta okningen dar det
uppskattas att cirka 30 000 fler personer per ar besokte pilotomradets 6ar pa grund av RET vilket
motsvarande en 6kning med 22 procent jAmfért med referensaret. Oborna genomforde ocksa fler
resor, antalet resor 6kade med cirka 14 procent forsta aret och ytterligare fem procent andra aret.
Laginkomsttagare och aldre ckade sitt resande i genomsnitt mindre an den totala populationen och
unga personer okade sitt resande mer an den totala populationen. Over hélften av respondenterna i

utvarderingen angav att de rest mer till fastlandet for att halsa pa slakt och vanner som ett resultat av
RET.

Redan innan RET-piloten var kapaciteten anstrangd under vissa sommarperioder och med den
okade efterfragan blev ocksa problemet mer omfattande. Det innebar sdledes att sommarens
trafiktoppar forstarktes ytterligare. I Figur 8 nedan visas att sommartrafiken uppgick i hogre nivaer
under RET-piloten jamfort med perioden innan RET. Genom en enkatundersokning angav 61 procent
av foretagare och 44 procent av invanare att det efter RET blev svarare att fa plats pa énskad avgang.
For viktiga farjeanvindare som transportféretag innebar fulla farjor praktiska problem som
exempelvis oférutsagbara leveranstider, extra vantetidskostnad, risk for leveransbrist. En bieffekt av
implementeringen av RET var saledes ett 6kat tryck pa farjekapaciteten under hégsasong.

RET pilot begins

- ;, 1'\.-
w | ‘., /\" . ]‘\ f’\

e b b
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Figur 8. Manatlig farjetrafik med personbil mellan november 2007 och november 2009. Killa: Alexander et al. (2011).
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Ekonomiska effekter

Infoérandet av RET fick &ven en del ekonomiska effekter genom turism och beséksnéring, lokalt
naringsliv samt handel. Turistresandet 6kade betydligt. Ombordundersékningar visade att 20
procent av turisterna inte skulle ha rest till pilotbarna utan RET. I enkater uppgav majoriteten av
turistforetag i omradet att de fatt fler gaster och en forlangd sdsong som ett resultat av lagre
farjepriser. Hotellens genomsnittliga beldggning 6kade och antalet turistféretag och anstallda i
sektorn vaxte snabbare pa Western Isles an i jamforelseomraden. Noterbart ar dock att turisternas
genomsnittliga utgifter per person sjonk nagot, omsattningen i branschen 6kade ungefar i niva med
inflationen, vilket antyder att ménga av de nya besdkarna var priskansliga resenarer.*! En sddan
indikator var att husbilsturismen och camping 6kade mest av alla turistsektorer. Sammantaget har
RET gynnat turismen pa 6arna med fler besokare, hogre belaggning samt viss sdsongsférlangning
men att effekten pa turistnaringens omsattning var relativt modest.

For darnas ovriga naringar var effekterna mer blandade och generellt inte lika pataglig som for
turismnaringen. Godstrafiken (tunga fordon pa farjan) 6kade marginellt (+4% per ar), vilket kan
forklaras av att godstrafiken primart styrs av underliggande efterfragan pa varor. Nagra nya initiativ
uppstod (t.ex. tva nya pakettjanst-foretag sade att de etablerats tack vare lagre farjekostnader), men
generellt syntes ingen storre skillnad i tillvaxt mellan foretag som var beroende av farjetransporter
och de som inte var det. En forklaring var att besparingarna pa transportkostnaden for foretag var
begransade. En dkare uppskattade t.ex. att en halvering av farjetariffen bara sankte totala
logistikkostnaden cirka 10 procent. Dessutom rapporterade de flesta akerier att de inte sankt
priserna till kund fullt uti takt med farjekostnadens sankning, utan vinsten ats upp av andra
kostnader som bransle- och l16nekostnader. De 6kade volymerna resulterade dock i nagra positiva
effekter som exempelvis att ett fiskeforetag hade rad att flytta hem produktion fran fastlandet tack
vare lagre fraktkostnader. Men i stort identifierades inga signifikanta vinster fér exempelvis
exportforetag eller andra branscher utéver turism. Arbetsmarknadsdata visade att sysselsattningen
pa Western Isles okade cirka 1,5 procent mellan 2007-2010, vilket var lagre jamfort med den totala
okningen for hela Skottland under samma period.

Enkater visade att cirka 34 procent av 6borna reste mer till fastlandet fér att handla tack vare de lagre
farjepriserna. Resultatet blev att hushéllen kunde spara pengar genom lagre priser péa fastlandet.
Cirka 28 procent uppgav att de nu spenderade mer av pa matinkop utanfér 6arna tack vare RET.
Noterbart ar dock att 6arnas butikshandel inte forefaller ha drabbats: sysselsattningen i
detaljhandeln okade faktiskt totalt pa Western Isles under pilotperioden. Troligen motsvarades
hushallens lagre utgifter lokalt av 6kad konsumtion fran tillresta turister och allméan ekonomisk
stimulans. Prisnivaer pa varor (t.ex. branslepriser) sjonk nagot relativt fastlandet under
pilotperioden, vilket dock ar svart att tillskriva enbart RET da andra faktorer (som global
bensinprisvariation) spelade in. Slutsatsen var att inga entydiga utslag sags pa generella
konsumentpriser eller bostadspriser under pilotens tva ar.

Samtliga 6ar 14% 50% W Jag reser mer nu pga RET

Coll and Tiree 35% 38% B Jag reser mer nu av andra anledningar

h Ui B. 17% 47%
South Uist and Barra Mitt resande ar oférandrat
Benebucala and North Uist 16% 47%
Jag reser mindre nu
Harris 58%
) Jag anvander inte farjan av den
Lewis 12% 50%

anledningen

Figur 9. Farjeanviandning for shopping bland 6bor efter RET. Kélla: Alexander et al. (2011)

3t (Alexander, et al., 2011)
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Sociala effekter

For 6borna hade RET aven flera icke-ekonomiska effekter. Fler boende reste for sociala andamal -
t.ex. halsa, studier, fritid - vilket forbattrade livskvaliteten féor manga. Cirka 52% av invanare uppgav
att de i storre utstrackning reste till fastlandet for att besdka slakt och vanner efter RET. Man fick
ocksa oftare besok av fastlandsboende sldaktingar. Ungdomar som studerar pa fastlandet kunde resa
hem pa lov oftare. De som brukade resa minst (t.ex. dldre) paverkades dock minst av férandringen.

Invanarnas attityder till RET var 6verviagande positiva. Over 85% ansag att RET haft en bra effekt pa
O0arnas ekonomi. 65% av respondenterna holl inte med om att “det nu ar fér manga turister”, vilket
visar att man generellt vilkomnade fler bestkare. Pa de minsta 6arna (Coll, Tiree) fanns nagot storre
skepsis: en storre andel dar tyckte att fler turister och tatare fastlandskontakter kan skada 6arnas
unika kultur. Omkring 17% pa Coll/Tiree klagade pa fler husbilar och 8% noterade mer trafik som en
negativ konsekvens. Likvil ansag majoriteten dven dar att fordelarna vagde tyngre (framférallt att det
blivit billigare och enklare att resa for 6borna).

Sammanfattningsvis har RET gett 6kad social integration, 6bor kan enklare delta i aktiviteter pa
fastlandet och vice versa, men ocksa sma utmaningar i form av kulturell balans och sdsongsturism
som behover hanteras lokalt.

Miljo- och kapacitetseffekter

RET:s effekter pa miljén ger en blandad bild. A ena sidan innebar fler resor (sarskilt med bil) 6kad
miljobelastning, 4 andra sidan var férandringen relativt liten i det stora hela. Biltrafiken pa 6arna och
vidare i regionen dkade, for hushall i pilotomradet steg andelen resor med bil (vs kollektivt) fran 66%
till 79% pa tva ar. Manga hushall valde bilen istallet for buss till destinationer pa fastlandet: andelen
som tog bil till orter nara hamnen (<10 miles) férdubblades fran 11% (2008) till 22% (2010), medan
kollektivtrafikens andel minskade fran 9% till 2%. Darmed genererade RET en 6kning av
fordonskilometer i regionen. En analys uppskattar att 6bornas extra bilresor motsvarade ca +300 ton
CO2 per ar (= +10%). Storst relativ 6kning sags vid kortare resor nara hamnarna (dar bil ersatte
gang/buss), men den storsta absoluta 6kningen gallde langre inrikes resor.

Turisternas extra bilresor resulterade ocksa i utslapp, men eftersom 94% av dem skulle ha rest
nagon annanstans dven utan RET, bedoms nettoeffekten pa 6vergripande niva inte vara sa stor.
Viktigt att notera ar att farjornas egna utslapp inte 6kade namnvart — operatéren CalMac noterade
ingen pataglig 6kning av bransleférbrukning trots fler transporter, da fartygens nyttolast inte
péaverkar branslebruken namnvart.

3.2. Danmark

3.2.1 Bakgrund

Farjeforbindelser till de danska 6arna har sedan lange betraktats som en grundlaggande del av
landets transportinfrastruktur, nédvandig for befolkningsutveckling, naringsliv och turism pa éar
utan broforbindelse. Genom 2007 ars kommunalreform 6vergick driftsansvaret for smao-farjorna
fran lanen till kommunerna, som samtidigt borjade erhalla ett sarskilt statligt stod som
kompensation fér merkostnaderna av farjedriften.*?

Under 2010-talet vaxte ett politiskt tryck fram for att i storre utstrackning sanka
transportkostnaderna for 6bor, naringsliv och besokare. Detta resulterade i tva separata statliga
forordningar om statligt stod for farjetransporter som bada syftar till att sanka biljettpriserna pa de
icke-statliga farjerutterna, men som tacker olika trafikslag:

e Godsstodet (Godstillskottet) infordes den 1 juni 2015, vilket méjliggjorde en sdnkning av
farjetaxor for godstransporter med upp till 80 procent. Stodet syftar till att starka
konkurrenskraften for foretag med verksamhet pa 6arna.*

3 (Indenrigs- og Sundhedsministeriet, 2011)
3 (Indenrigs- og Sundhedsministeriet, 2026)
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e Landsvagsprincipen (Landevejsprincippet) for persontrafik inférdes den 1 augusti 2016 med
syftet att sdnka farjetaxorna for fotgangare, cyklister, bilister och andra passagerarresor.
Principens grundtanke ar att det inte ska kosta mer att fairdas med farja an att kora
motsvarande striacka pa landsvag.

Idén om landsvagsprincipen introducerades redan 2003 av Indenrigs- og Sundhedsministeriet samt

kommunerna pa Leesg, Samso och £Lre.* Principen benamndes da amtsvejsprincippet® och byggde
péa tanken att farjetransport till icke broférbundna 6ar bor prisséattas sa att kostnaden motsvarar den
for att fardas en motsvarande stracka pa landsvag. I och med nedlaggningen av de danska amten har
principen sedan dess benamnts landevejsprincippet.

Idag omfattar forordningarna om sankta farjetaxor for gods- och persontrafik tillsammans 33
farjeforbindelser i 21 kommuner, varav fyra 6-kommuner Fang, Leesg, Samsa och £rg samt 17
kommuner med sméaoar.*

Bornholmsfiarjan omfattas inte av landsvigsprincipen

Bornholmsfarjan omfattas inte av landsvagsprincipen och faller dirmed utanfor de statliga
stodférordningarna for gods- och personresor. Farjan drivs inte i kommunal form utan upphandlas
direkt av det danska Transportministeriet och regleras av ett 10-arigt koncessionskontrakt mellan
den danska staten och den kommersiella operatoren Molslinjen A/S for aren 2018 - 2028.%” Molslinjen
A/S vann upphandlingen av farjetrafiken genom att erbjuda en 51,15 procentig sankning av
biljettpriserna. Kontrakten omfattar tre rutter: Rgnne — Ystad, Renne — Kgge samt en sdsongsbaserad
forbindelse till Sassnitz i Tyskland. Den danska staten betalar i enlighet med kontraktet ut en
betalning till operatéren pa cirka 375 miljoner DKK.

Prissattningen pa Bornholmsfarjan regleras genom ett statligt farjekontrakt snarare 4n genom en
fristdende landsvagsprincip. Transportministeriet faststaller biljettstruktur, maxpriser och
maximala genomsnittspriser for olika biljettkategorier, medan operatoren satter de faktiska priserna
inom dessa ramar. Modellen ar dynamisk likt Gotlandstrafiken. Priserna ska dessutom godkannas av
Transportministeriet, och realiserade genomsnittspriser f6ljs upp i efterhand.

3.2.2 Beridkningsprincip

I Danmark tillampas inte landsvagsprincipen for att berdkna enskilda biljettpriser. I stéllet faststalls
ett totalt statligt stodbehov som ska motsvara den intaktsforlust farjeoperatérer och kommuner
skulle drabbas av om biljetterna prissattes enligt en standardiserad landsvagsprincip. Metodiken
regleras i forordning BEK 868/2019 (senare ersatt med BEK 1222/2019) samt BEK 602/2021. 383

Statsstodsbehov per farjerutt

Berakningarna utgar fran enskilda farjeférbindelser. For varje rutt (r) faststalls ett sa kallat tekniskt
beraknat statsstodsbehov (danska: teknisk beregnet tilskudsbehov) (T,), definierat som differensen
mellan ruttens faktiska intakt fran passagerare under en avgransad referensperiod (0,.) och den
hypotetiska intdkt som skulle ha uppstatt om landsvagsprincipens taxor (/,.) tillampats under samma
period. “° Sambandet kan uttryckas enligt Ekvation 3 som:

Tr = Or - Ir (3)

3 (AKF, 2003)

3% Danska ordet amter oversétts till svenska lan, vilket avskaffades i Danmark ar 2007.
3 (Indenrigs- og Boligministeriet, 2022)

3 (Transportministeriet, 2021)

38 (Retsinformation, 2019)

3 (Retsinformation, 2021)

4“0 BEK 868/2019, §2
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Den hypotetiska intikten

Den hypotetiska intdkten ar uppbyggd av tvd komponenter: en rorlig, kilometerbaserad taxa som
varierar med biljettkategori och en fast grundavgift per returbiljett per passagerare. Modellen
formuleras enligt Ekvation 4:

IrZZ(ni'dr'Ci)+pr'g (4)

dar n; betecknar antalet sdlda enheter av biljettkategori i (fotgangare, cyklister, personbilar med
mera), d; betecknar farjedistansen i kilometer for rutt r, ¢; den lagstadgade kilometertaxan for
kategori (i), p: antalet returbiljetter for passagerare och g den fasta grundavgiften per returbiljett per
passagerare. Den fasta grundavgiften utgor ett schabloniserat avgiftspaslag som motiveras av att
aven en kort resa innebéar vissa administrativa och kapitalméssiga kostnader.

De aktuella taxorna ar faststallda i BEK 868/2019 82 enligt Tabell 5 nedan. Taxorna faststalldes
ursprungligen av Transportministeriet baserat pa uppgifter fran FDM (Forenede Danske Motorejere)
och DTL (Dansk Transport og Logistik).*! Taxorna avser den genomsnittliga kostnaden for att fardas
en kilometer pa dansk landsvag och inkluderar drivmedel, fordonsslitage och 6vriga l6pande
kostnader.

Tabell 4. Kilometertaxor for respektive biljettkategori som omfattas av den danska landsvagsprincipen enligt
férordningen BEK 868/2019.

Biljettkategori (i) Taxa (Ci) i DKK/km (2019)
Personbil 3,84
Husbil 3,84
Buss 6,49
Motorcykel 1,93
Cykel 1,35
Fotgangare 1,35
Fast grundavgift 21,25

Beridkningsexempel — hypotetisk intidkt

Berakningsmodellens kan illustreras med rutten Aarg-Aargsund i Lillebeelt, vars overfart ar cirka 1,3
kilometer lang. Enligt den forordningen blir den teoretiska kostnaden for en fotgangarpassagerares
returbiljett:

2-1,3km-1,35DKK + 1-21,25 DKK = 24,76 DKK (5)

medan motsvarande berdkning fér en personbil, utan att passagerare berdknas separat blir:

2-1,3km- 3,84 DKK = 9,98 DKK (6)

Resultatet ar att en enskild fotgdngarpassagerare i modellen tilldelas en kostnad som ar ungefar 2,5
ganger hogre an kostnaden for en bil med flera personer ombord. Sammenslutningen af Danske
Smager (2024) har papekat att denna asymmetri inte ar forenlig med den ursprungliga intentionen
om kostnadsmassig jamstalldhet mellan farja och landsvag och foreslar att grundavgiften istallet bor
laggas pa personbilar. Utan grundavgiften skulle den teoretiska passagerartaxan pa rutten uppga till
3,5 DKK enkel vag.

41 (@konomi- og Indenrigsministeriet , 2015)
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Biljettpris for personbil inklusive forare och flera passagerare

I AKF:s rapport fran 2003 utvecklades en berakningsprincip for att faststélla kostnaden for olika
typer av resenérer enligt en landsvégsprincip.** Formeln innebar att biljettpriset (Pp;; 4r,) for en
personbil inklusive forare och passagerare berdknas som summan av en kilometerbaserad kostnad
for fordonet ( ¢p;) och en kilometerbaserad kostnad per passagerare (cf,.) multiplicerad med antalet
passagerare utover foraren. Denna summa multipliceras darefter med resans langd i kilometer.

I rapporten antas att en personbil inkluderar en (1) forare, som endast belastas med fordonets
kilometertaxa, medan ovriga passagerare behandlas som fotpassagerare och debiteras enligt
motsvarande kilometertaxa. Detta kan uttryckas enligt:

Pyir+for = [cou + (cror Xm)] % d 7)

dar navser antalet passagerare utover foraren. Det innebar att en grupp pa fem personer — en forare
och fyra passagerare - far betala (per kilometer i 2019 ars prisniva):

Pbil +fot = [3,84 + (1,35 X 4)] xX1= 9,2 DKK/km (8)

Ar 2014 tog det danska Transportministeriet fram en rapport for att ta fram ett ramverk for farjetrafik
mellan fastlandet och Bornholm. I rapporten analyserar Transportministeriet hur en
landsvagsprincip hade kunnat berdknas for farjetrafik till Bornholm, med utgangspunkt i det skotska
RET-systemet och antaganden fran AKF:s rapport. Transportministeriet argumenterade att separata
biljettpriser for fordon och passagerare i relation till Borholmsfarjan skulle snedvrida priserna och
gora biljettpriset for en bil med fem personer hogre an det befintligt upphandlade biljettpriset.*
Vidare argumenterades att belaggningsgraden for en personbil pa Bornholmsfarjan sallan uppgar till
endast en passagerare (dvs endast foraren), varfor en schablonjustering genomférdes for att berdkna
ett korrigerat pris. I berdkningen antar man i stéllet att den genomsnittliga belaggningsgraden for en
personbil uppgar till 2,5 personer inklusive foraren. Det innebar saledes att biljettpriset for en
personbil med fem passagerare kunde berédknas enligt formel 9 nedan:

Pbil +fot = [3,84 + (1,35 X 2,5)] xX1= 7,2 DKK/km (9)

dar 2,5 personer tillsammans betalar en kilometertaxa for en personbil och dar ytterligare 2,5 extra
passagerare betalar kilometertaxan for fotgangare. I berakningsexemplen i formlerna 8 och 9 skulle
det saledes innebara en besparing pa cirka 2 DKK per kilometer for en personbil med
belaggningsgrad pa fem passagerare.

3.2.3 Effekter och utvardering

Tva formella utvarderingar av statsstoden for farjor har genomfoérts i Danmark: en utvardering ar
2018 och ytterligare en utvardering ar 2022.* I utvarderingarna analyseras effekterna som stéden
har fatt pa befolkning, turism, naringsliv, trafik och administration. Utvarderingarna omfattar
utveckling som ett resultat av stod till bade gods- och personresor med farja. I den senaste
utvardering fran 2022 landar Indenrigs- og Boligministeriet i tre 6vergripande slutsatser:

1. Stodsystemen for gods- och personresor har bidragit till att stddja boséttning, turism och
néaringslivsutveckling pa 6arna

2. Administrationen av stodsystem upplevs som betungande och resurskriavande, aven efter
forenklingar som tillkom efter den tidigare utvardering ar 2018

42 (AKF, 2003)
4 (Transportministeriet, 2014)
4 (Indenrigs- og Boligministeriet, 2022)
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3. De tva stodsystemen har flera ganger justerats och utokats over tid sa att de idag praglas av
ad-hoc losningar och sarregleringar som gor det svart for kommunerna att anvanda bidragen
pa ett smidigt satt i praktiken.

I ett separat kapitel redovisas effekterna for enskilt personresenérer, det vill sdga vad
landsvagsprincipen har lett till for effekter pa 6arna. I utvarderingen anvands sex indikatorer for
aktiviteten inom passageraromradet i forhallande till de stodberéattigade farjerutterna: passagerare,
personbilar, bussar, husvagnar, motorcyklar och cyklar. Kommunernas administration av stoden
behandlas ocksa i ett eget separat kapitel.

Resultatet fran analysen redovisas i delkapitlen nedan.

Trafik, omséattning och stéd sedan 2014

Ur utvarderingen framgar det att det arliga antalet passagerare har 6kat med ca 21 % (knappt 1,1
miljoner passagerare arligen) fran 2014 till 2021. Antalet personbilar har 6kat med ca 26 % (drygt
400 000 i absoluta tal) och antalet cyklar har 6kat markant, med mer an 270 % (knappt 320 000).

Okningen har varit betydande fér bAde husvagnar och motorcyklar (med éver 200 procents 6kning),
aven om nivan i faktiska tal ar fortfarande vasentligt 1agre an for de tre forsta kategorierna (21 000
husvagnar 2021 och 25 000 motorcyklar). Fér bussar har aktiviteten minskat, dar den arliga
aktiviteten ar lagre 2021 an 2014 (fran 10 000 till ca 9 000 bussar).
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Figur 10. Index (2014=100) for farjeaktivitet pa passageraromradet i kommuner omfattade av landsvéigsprincipen,
2014-2021.
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Figur 11. Arlig omsittning pa passageraromradet pa fiarjerutter i kommuner som omfattas av landsvigsprincipen, i
tusentals DKK.
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Figur 11 visar att passageraromséattningen tkade med drygt 40 procent mellan 2014 - 2021, driven av
en betydligt hogre okning i 6-kommunerna (knappt 47 %) jamfort med kommuner med smadar
(knappt 25 %). Utvecklingen antas dven vara driven av stod till farjeresor samt av 6kad aktivitet under
covid-19-pandemin, dar de statliga sommarpaketen skapade kapacitetsutmaningar ar 2020 till foljd
av kort varsel i implementeringen.

Administration for danska kommuner

I samband med bidragen for sankta farjetaxor inom gods- och passageraromradet ska berérda
kommuner arligen redovisa hur medlen har anvants. Syftet ar att sdkerstalla att bidragen faktiskt gar
till farjeomradet, aven nar medel férs 6ver mellan gods- och passageraromradet eller mellan
budgetar. Kommunerna ska ocksa visa att stoden anvéands i enlighet med regelverkens krav,
exempelvis begransningar kopplade till EU:s statsstodsregler och krav pa proportionell
taxenedsattning.

Uppfoljningarna visar att reglerna kan vara svara att tillampa i praktiken, sarskilt eftersom
stodsystemen har blivit mer omfattande och komplexa 6ver tid. Kommunerna har aterkommande
kritiserat administrationen for att vara resurskriavande och betungande, trots att den rattsliga
utgangspunkten for stodforordningarna varit att administrationen ska vara enkel att hantera.

3.3. Grekland

Grekland praglas av en omfattande arkipelagstruktur med 114 bebodda 6ar i Egeiska och Joniska
havet. Oarna varierar kraftigt i bade storlek (fran 0,33 till 1 630 km?) och befolkningstal (fran fem
invanare till drygt 115 000). Oarna ar alla beroende av sjotransport for sin tillganglighet och 6bornas
transportkostnader har historiskt legat avsevart hogre an motsvarande strackor pa fastlandet, vilket
skapat en grundlaggande ojamlikhet i tillgdnglighet och levnadsvillkor.

Denna principiella grund aterfinns i tankegangen for det grekiska systemet for en landsvagsprincip.
Den grekiska staten inférde Transport Equivalent Threshold (TET) — &ven kallat Island Transport
Equivalent (ITE) — genom lag 4551/2018 (Government Gazette 116/A/02-07-2018) som ett
pilotprogram i juli 2018, initialt for 49 6ar. Ar 2019 utvidgades atgarden till i princip samtliga grekiska
Oar, med undantag for Kreta (pa grund av dess storlek), Evia och Lefkada (som har fasta
broférbindelser till fastlandet).*®

TET definieras officiellt som: "det belopp som skulle betalas for transport 6ver samma avstand av
den berdttigade enheten med samma sammansdttning eller det berdttigade foretaget, om det hade
sin hemvist eller sitt sdite pa det grekiska fastlandet"#

Stodet finansieras med nationella medel och hanteras av ministeriet for sjéfart och 6-politik genom
Allméanna sekretariatet for Egeiska havet och 6-politik (GSAIP). Skillnaden mellan den faktiska
farjebiljetten och det berdknade "landsvagspriset" ersatts genom en statlig subvention (Island Cost
Compensation, ICC).

Till skillnad fran den danska och skotska modellen, dar staten sanker sjalva biljettpriset genom avtal
med operatérer, bygger det grekiska systemet pa en retroaktiv ersattningsmodell. Obor och foretag
registrerar sig pa en digital plattform och ansoker om ersattning efter genomford resa eller transport.
Subventionen betalas alltsa direkt till resenaren/foretaget, inte till farjeoperatoren. Systemet
omfattar tva huvudkategorier av berattigade:

e Passagerare: Permanenta invanare pa oar (samt vissa kategorier av offentliganstallda
som larare, ldkare och sjukvardspersonal som pendlar till/fran 6ar). Hushallet maste
vara bosatt och skattskrivet pa en 6.

% (Lekakou et al., 2021)
4 (Kizos et al., 2025)
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o Foretag: Sma och medelstora foretag (<200 anstéllda) registrerade pa en 6, som
importerar eller exporterar varor.

Det finns ett maximalt antal biljetter per ar som varje berattigad person kan fa ersattning for, och
detta tak varierar beroende pa 6ns avstand till fastlandet och dess grad av sjalvstandighet i fraga om
offentlig service. Detta innebar att farjebolagens intéakter inte paverkas direkt, utan de tar fortfarande
ut marknadsmaéssiga biljettpriser.

I det inledande skedet (2018) uppskattades kostnaden for stodet till ca 60 miljoner euro per ar. Nar
systemet utvidgades 2019 till att omfatta samtliga 6ar (utom Kreta, Evia och Lefkada) beraknades
kostnaden till ca 150 miljoner euro per ar.*” Kizos et al. (2025) redovisar faktiska utbetalningsdata
fran TET for perioden 1 juli 2018 - 12 februari 2020 (ca 19 manader) och beskriver att totalt betalades
8,4 miljoner ut i subventioner till féoretag under perioden, och 26,7 miljoner till passagerare under
samma period vilket totalt blev ungefar 22 miljoner euro per ar. Det blev alltsa betydligt mindre &n
vad som uppskattades vid inférandet. Utvardering fran 2025 visade att ungefar héalften av
obefolkningen registrerade sig i systemet, med hogre andelar pa mindre 6ar (65 %). Cirka 12 % av alla
foretag pa oarna deltog i programmet och begarde ersattning, vilket forklarar det laga utfallet. I
utvarderingen beskrivs att systemets retroaktiva ersattningsmodell kan ha verkat avskrackande for
vissa potentiella anvandare.*®

3.4. Norge

3.4.1 Bakgrund

I Norge betraktas farjor inte som ett separat transportslag, utan som en integrerad del av det
allmanna vagnatet. Staten och regionala myndigheter har darmed ett ansvar for att sakerstalla
trafiken pa motsvarande satt som for vaginfrastruktur. Farjetrafiken ses som en samhallskritisk
infrastrukturtjanst vilket motiverar omfattande offentliga subventioner for att sakerstalla
tillganglighet och stodja regional utveckling. 4°

Norge har cirka 130 farjeforbindelser, varav 16 ar riksvagsfarjor (forvaltade av Statens vegvesen) och
resten ar fylkesvags- eller kommunala forbindelse. Fran 1 juli 2022 blev ett stort antal férbindelser
gratis i Norge, och 6vriga farjor fick en kraftigt reducerad taxa som prissatts enligt ett
avstandsbaserat taxezon-system. Av Norges cirka 130 farjesamband var 77 forbindelser avgiftsfria
sedan den sista utvidgningen av stodet ar 2023. De avgiftsfria farjorna var de med en
passagerarvolym under 100 000 per ar samt farjor till 6ar och samhallen utan vagforbindelse till
fastlandet.

Sedan ar 2026 har den norska regeringen avvecklat de gratis farjorna. Den norska regeringen
konstaterade att de gratis farjorna medfort flera negativa konsekvenser for lokalbefolkningen,
naringslivet och fylkeskommunerna. Bland annat har den lett till 6kad trafik, onédiga resor, kéer och
fordon som blir kvar pa kajen. De férbindelser som varit avgiftsfria ska nu inkluderas i systemet med
reducerade farjetaxor. Med budgetforslaget for 2026 kommer fylkeskommunerna fortsatt att
kompenseras for minskade biljettintakter, men kompensationen kopplad till gratis farja tas bort.
Fylkeskommunerna kan darmed véalja att aterinfora viss avgift pa de forbindelser som tidigare varit
gratis. %°

De norska farjorna har totalt omkring 44 miljoner passagerare och 22 miljoner transporterade fordon
arligen. Farjetrafiken bedrivs av privata operatoérer som upphandlas genom konkurrensutsatta
anbud. En uppskattning ar att omkring 50 procent av intdkterna utgors av offentliga subventioner.>!

47 (Lekakou et al., 2021)

4 (Kizos et al., 2025)

4 (Det kongelige samferdseldepartement, 2025)
% (Regjeringen, 2025)

5! (Statens Vegvesen, 2023)
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Under 2026 prioriterar den norska regeringen 1,2 miljarder norska kronor till reducerade taxor for
statliga och regionala farjor.

Den norska modellen bygger pa en kombination av offentlig upphandling och driftstod. Trafiken
regleras genom kontrakt som anger bland annat trafikplikt (linjer, frekvens och kapacitet),
prisreglering samt tekniska krav, exempelvis avseende utslapp. Eftersom biljettintdkterna inte tacker
kostnaderna ges direkta offentliga stdd som tacker skillnaden mellan kostnader och intékter.

Systemet ar uppdelat i statliga och regionala nivaer. De statliga riksvagsfarjorna ansvaras av Statens
vegvesen, medan regionala farjeférbindelser forvaltas av fylkeskommunerna. De statliga farjorna
finansieras via statliga anslag, och for perioden 2022-2027 har en nettoram om 8,9 miljarder norska
kronor avsatts for kop av farjetjanster, vilket motsvarar anslag till drift minus biljettintdkter. 52

3.4.2 Berakningsprincip

Prisséattningen pa de avgiftsbelagda farjorna regleras genom AutoPASS-regulativet, som utgor det
nationella ramverket for bade statliga och regionala farjor. Regelverket faststaller hur taxor ska
beraknas, baserat pa bland annat zonindelning, farjelinjens langd och fordonstyp, samt regler for
rabatter och avgifter for olika kategorier av resenéarer och fordon.

Biljettprissattningen baseras pa ett avstadndsbaserat zonsystem dar varje farjelinje placeras i en
taxezon utifran strackans langd. Det finns alltsa en zon per farjeférbindelse som baseras pa
strackans langd. Langre strackor ger darmed ett hogre grundpris. Dartill tillampas en
fordonsbaserad prissattning som omfattar nio taxeklasser, baserade pa fordonens langd inklusive
last. Dartill finns en separat taxeklass (MC) for motorcyklar och mopeder. Elbilar och vatgasfordon
betalar 50 % av ordinarie taxa i sin langdklass.

Avgiften tas ut per fordon inklusive foérare, och medfoljande passagerare reser utan extra kostnad.
Aven gingpassagerare reser gratis.

Det finns 113 olika avstandsbaserade zoner. Vissa farjeforbindelser eller delstrackor som varit
avgiftsfria har dessa hamnat i taxeklass i zon 0, i syfte att sakerstalla trafikstatistik. Vagtullar tas ut
som ett tillagg till farjeavgiften.

Enligt malet i Hurdalsplattformen (en politisk 6verenskommelse) har den norska regeringen
successivt sankt till att halvera farjepriserna sedan den ursprungliga nivan 2021.%

3.5. Sammanfattning

Omvarldsanalysen visar att lJanderna har valt olika vagar for att minska dars transportnackdelar,
men att de delar en grundlaggande utgdngspunkt: farjetrafik till 6ar betraktas som en samhallsviktig
transportlank som i varierande grad bor likstallas med landbaserad infrastruktur. Skottland har den
mest renodlade landsvagsmodellen genom sin Road Equivalent Tariff (RET), dar biljettpriset for farja
beraknas utifran vad en motsvarande resa pa vag skulle kosta, med bade en fast och en
avstandsberoende komponent. Modellen har haft tydliga effekter i form av 6kat resande, sarskilt for
personbilar och turism, men har ocksa lett till kapacitetsproblem och ett 6kat behov av offentlig
finansiering.

Danmark har valt en mer administrativt styrd modell, dar staten inte faststaller ett enskilt vagpris for
varje biljett utan i stallet kompenserar kommunerna for intdktsbortfallet nar farjetaxorna sanks i
linje med landsvagsprincipen. Priset bestar av bade fasta och rorliga kostnader i bade Skottland och
Danmark. Den danska modellen har bidragit till 6kad trafik, starkt turism och férbattrade villkor for
Oobor och naringsliv, men har samtidigt kritiserats for att vara administrativt tung och praglad av flera
undantag och sarlosningar.

%2 (Statens Vegvesen, 2026)
% (Statens vegvesen, 2026b)
54 (Regjeringen, 2024)
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Grekland skiljer sig fran dessa bada genom att tillampa en retroaktiv kompensationsmodell, dar
resenarer och foretag i efterhand erséatts for den merkostnad som 6-laget medfoér jamfort med en
motsvarande landtransport. Det gor modellen mindre relevant som direkt forebild for Gotland,
eftersom den inte innebar en faktisk prisreglering vid biljettkopet.

I Norge betraktas farjor i praktiken som en del av viagnatet, med omfattande offentlig finansiering,
avstandsbaserade taxor och i manga fall avgiftsfria passagerare. Den norska modellen visar att
langtgadende integration mellan farja och vag ar mojlig, men bygger samtidigt pa en institutionell
struktur med ett stort antal kortare farjelinjer och en etablerad nationell reglering som skiljer sig fran
Gotlandstrafikens mer avgransade och upphandlade karaktar.

Den skotska modellen framstar som den mest principiellt relevanta for en svensk landsvagsprincip,
eftersom den tydligast 6versatter vagkostnad till farjepris och darmed fangar karnan i idén att farjan
ska ses som en forlangning av vagnatet. Den danska modellen hade kunnat vara praktiskt tillamplig i
en svensk kontext, eftersom den, liksom Gotlandstrafiken, utgar fran offentlig upphandling,
reglerade biljettpriser och kompensation fér operatorens intaktsbortfall.

For Gotlandstrafiken talar detta for att en svensk landsvagsprincip sannolikt boér utformas som en
upphandlad och statsfinansierad prismodell inom ramen for det befintliga trafiksystemet, snarare an
som ett helt frikopplat eller retroaktivt ersattningssystem. En sddan modell bor samtidigt beakta
erfarenheterna fran Skottland och Danmark: att lagre priser kan ge tydliga tillgdnglighets- och
regionalpolitiska vinster, men ockséa kraver hantering av kapacitet, administration och
statsstodsrattsliga ramar.
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4. PRISMODELL

4.1. Landsvagsprincip som utgangspunkt

Landsvéagsprincipen innebar att det ska kosta lika mycket att resa med farjan mellan Gotland och
fastlandet som att forflytta sig motsvarande stracka pa vag. Farjeféorbindelsen betraktas da som en
del av det nationella vagnatet och priset fér en 6verfart bestams av vad det skulle kosta trafikanten
att kéra samma avstand pa land. Principen ar darmed fordelningspolitisk i den mening att skillnaden
mellan operatorens intidkter och det intaktsbortfall som genereras av en landsvagsprincip maste
tackas av staten.

Detta kapitel utvecklar en grundlaggande prismodell som omsaétter principen i konkreta
kilometerkostnader for tre kundkategorier: personbilar, passagerare utan fordon samt gods
(ordinarie gods och farligt gods). Utéver den grundlaggande modellen gors ocksa en berakning av
landsvagsprincipens statliga stodbehov baserat pa volymerna och faktiska intakter pa
Gotlandsfarjan under ar 2025. Med statligt stodbehov avses har 6kningen i statens nettokostnad for
trafiken, det vill sdga det intaktsbortfall hos operatoren som staten maste kompensera om
biljettpriserna sdnks medan trafikens kostnader halls konstanta. Berdkningarna gors for tva olika
modellalternativ dar skillnaden mellan de olika modellerna ar att den forsta modellen innebar att
samtliga passagerare som reser med ett fordon inkluderas i fordonsbiljetten, och i den andra
modellen sa inkluderas enbart foraren i fordonsbiljetten medan 6vriga passagerare betalar en
passagerarbiljett. Analysens syfte ar att illustrera det ytterligare statliga stodbehovet av att fler an en
person inkluderas i en fordonsbiljett. For att kunna uppskatta stddbehovet for staten utifran befintlig
data sa har antaganden om befintliga fordons beldggningsgrad gjorts. De tva modellerna ar foljande:

A. Enlandsvagsprincip som inkluderar alla passagerare i ett fordon i en fordonsbiljett
B. Enlandsvagsprincip som inkluderar féraren i fordonsbiljetten men 6vriga passagerare
betalar en passagerarbiljett

Berakningen av statens kostnad for en landsvagsprincip ar inte heltackande. Bland annat baseras
den péa befintliga resefloden som halls konstanta, utan hansyn till den efterfrage6kning som kan
forvantas vid en betydande prissankning. Eventuella forandringar i momsintakter ingar inte heller i
kalkylen. Ingen samhéllsekonomisk analys gors och inte heller berdknas nagra externa effekter.

4.2. Val av kostnadsunderlag

4.2.1 Vilken typ av kostnad ska ligga till grund for en landsvagsprincip?

Modellen i detta kapitel utgar fran trafikantens rorliga och avstandsberoende kostnad av att kéra en
bil pa en vag, den kostnad som faktiskt tillkommer for varje kord kilometer och som trafikanten
slipper nér resan i stallet sker med farja. For en privatbilist bestar den av drivmedel, dackslitage,
avstandsberoende vardeminskning samt underhall och reparationer. Fasta fordonskostnader som
fordonsskatt, forsakring och tidsberoende vardeminskning ingar daremot inte eftersom de belastar
bilagaren oavsett om en enskild resa genomfors eller inte. Att utga fran bilens totalkostnad skulle
innebara att en farjeresenar debiteras for exempelvis forsakringspremier och parkeringsplatser som
agaren redan betalar for, det medfor da en risk for dubbelrakning och ett for hogt skattat pris.

Tidsberoende kostnader for lastbilar, det vill sadga forarlon och fordonsberoende timkostnader, ingar
inte i grundmodellen. Skélet ar att farjan inte sparar nagon tid utan tvartom tar langre tid 4n
vagalternativet. Den tid en forare pa vag dgnar at att kora strackan tillbringar resenéren i stallet
ombord, och oftast under fler timmar. Att lagga en tidskomponent i biljetten kan darfor innebéara en
dubbelriakning for fordonsbunden trafik, dar dkeriet redan betalar foraren under 6éverfarten.

4.2.2 Moijliga kostnadsunderlag

Det finns flera tankbara kallor till en kilometerbaserad kostnad och dessa skiljer sig at i niva och
kvalitet. Tre alternativ har évervagts utéver det som har valts.
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Skatteverkets milersattning

Det forsta ar Skatteverkets schablon for skattefri milersattning. Fér narvarande ligger ersattningen
péa 25 kronor per mil, eller 2,50 kronor per kilometer for en privatagd personbil. Mellan 2008 - 2023
lag milersattningen péa cirka 18,5 kronor per mil och mellan 2023 — 2025 har erséattningen legat pa 25
kronor per mil. Milersattningen har saledes varit oforandrat under en langre period trots stora
variationer i drivmedelspriser. Andringar drivs av politiska skl och alltfér sallan for att killan ska
anses vara den optimala i detta fall. Aven om erséttningen ar en tydlig avstdndsberoende kostnad
anses Trafikverkets schablonviarden i ASEK utgora en mer robust datakalla, vilket diskuteras mer i
detalj nedan.

Totalkostnadskalkyler

Det andra alternativet ar harleda kostnader genom en fordons totalkostnadskalkyl. Enligt M Sverige
ar det emellertid svart att ta fram en exakt kostnad for det enskilda bilagandet eftersom valet av bil
och anvandning paverkar kostnaden i stor utstrackning.®® M Sverige menar att totalkostnaden per mil
for en personbil kan uppga till mellan tva och atta kronor per kilometer eller mer. Kostnaden kan bli
hogre om den arliga korstrackan ar 1ag da det blir svart att utnyttja den fulla potentialen i bilens
serviceintervaller. En totalkostnadskalkyl besvarar dock fragan om vad det kostar att 4ga och
anvanda ett fordon under en given tidsperiod. Kostnaderna inkluderas av fasta kostnader som av
skalen i kapitel 4.1.1 inte bor inkluderas i en landsvagsprincip da det riskerar att 6verskatta priserna.

Jamforbara priser i annan trafik

Det tredje alternativet ar att utga fran priser i annan trafik, exempelvis genomsnittliga tag- eller
busspriser per personkilometer. Sddana priser ar emellertid ett resultat av kommersiell prisséattning,
rabattstrukturer och varierande subventionsgrad. Hur biljetterna prissatts ar inte alltid transparent
och tydligt, varfor detta alternativ blir mindre optimalt att anvanda.

Trafikverkets ASEK-viarden

Mot denna bakgrund valjs Trafikverkets ASEK-ramverk (Analysmetod for samhallsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn) som kostnadsunderlag for modellen. Den senast faststéallda
versionen ar ASEK 8.1 och valet vilar pa ett antal argument.

For det forsta redovisar ASEK fordonens genomsnittliga avstandsberoende korkostnad i bade rorliga
och fasta kostnader. Exempelvis redovisas avstandsberoende kostnader for personbilar, vilket
inkluderar drivmedel, dackslitage, virdeminskning samt drift- och underhallskostnader. Dessa
kostnader sarskiljs mot andra fast kostnader som uppstar oberoende av fordonets korstracka.
Baserat pa diskussionen i kapitel 4.1.1 utgor schablonvardena i ASEK en bra grund for att sarskilja
mellan rorliga och fasta kostnader for anvandningen av bade person- och lastbilar.

For det andra omfattar ASEK flera trafikslag vilket ger ett konsekvent dataunderlag. Ramverket ger
korkostnader for personbil och olika typer av lastbilar och deras belaggningsgrader som kan behovas
for att kunna héarleda priser for resenérer utan fordon. Alla kundkategorier i prismodellen kan
darmed prissattas ur en och samma kéalla, med samma baséar och metodik.

For det tredje ar ASEK det officiella dataunderlaget som anvéands i Trafikverkets olika trafikmodeller,
som exempelvis EVA, Sampers och Samgods. Vardena tas fram pa ett forskningsbaserat satt och ses
over vartannat ar och revideras mer omfattande vart fjarde ar. Att landsvagsprincipen bygger pa
indata frdn ASEK bor anses vara fordelaktigt eftersom modellen da bygger pa samma data som
anvands for att ta beslut i andra stora transportpolitiska beslut i Sverige.

For det fjarde ar ASEK transparent och reviderbart. Varje varde ar dokumenterat med metod, kallor
och antaganden i rapport och kalkylbilaga. Nar ASEK uppdateras kan prismodellens parametrar
uppdateras, vilket ger en mer robust justeringsmekanism av biljettpriserna, till skillnad fran
exempelvis Skatteverkets milerséattning.

% (Riksforbundet M Sverige, 2026)
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For det femte speglar ASEK:s korkostnader den faktiska fordonsflottans utveckling. Vagprincipens
pris kommer darmed att utvecklas i takt med vad det faktiskt kostar att kora pa vag, vilket ar
principens karna.

Det bor samtidigt papekas vad ASEK-valet inte innebéar. Modellen anvander ASEK:s privat- och
foretagsekonomiska kostnader i konsumentprisniva, inte de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna for externa effekter som buller, olyckor och klimat. Skélet ar att
landsvagsprincipen avser vad trafikanten betalar ur egen ficka pa vag, och i det beloppet ar externa
effekter endast internaliserade i den utstrackning de redan ingar i drivmedelsskatterna. En modell
baserad pa samhallsekonomisk marginalkostnad vore en annan, ocksa tankbar princip, men det ar
inte den som utreds har.

4.3. Indata och antaganden

4.3.1 Kalkylviarden i ASEK

Tabell 6 sammanfattar de kalkylvirden som hamtats ur ASEK:s kalkylbilaga. Vardena ar uttryckta i
2019 ars prisniva, som ar ASEK:s basar enligt Tabell 5 nedan.

Dessa kalkylvarden anvands i rapporten for att berdkna kérkostnaden for lastbilar och personbilar.

Tabell 5. Kalkylviarden fran ASEK 8.0

Parameter Varde (2019) Kalla (i ASEK)
Kérkostnad for personbilar, totalt 2,19 kr/fkm Tabell 7.3

- varav drivmedel inkl. skatter 1,23 kr/fkm Tabell 7.3

- varav ovrig rorlig korkostnad 0,96 kr/fkm Tabell 7.3
Avstandsberoende kostnad for LBU* 8,48 kr/fkm Tabell 8.11
Avstandsberoende kostnad for LBS* 10,85 kr/fkm Tabell 8.11
Belaggningsgrad personbil, nationella resor (>100 km) 2,2 personer/bil Tabell 7.6

*LBU= lastbil utan slap, LBS= lastbil med slap

Eftersom ASEK presenterar kalkylvarden for olika lastbilstyper berdknar vi oviktade genomsnittliga
varden for LBU (lastbil utan slap) och LBS (lastbil med slép). Det innebér att den avstandsberoende
kostnaden rdaknas om fran Tabell 5 ovan till féljande varden:

Tabell 6. Oviktade genomsnittliga kalkylvarden for lastbilar i 2019 ars prisniva.

Parameter Varde

Avstandsberoende kostnad 9,67 kr/fkm

Eftersom godstaxan i Gotlandstrafiken ar uttryckt per langdmeter raknas fordonskostnaden om till
en langdmeterkostnad med en antagen ekipageldngd om 18 meter, vilket var det genomsnittliga
antalet langdmeter for lastbil pa Gotlandsfarjan ar 2025.

4.3.2 Belaggningsgrader

Beldggningsgrader anger det genomsnittliga antalet personer som nyttjar en personbil under en
specifik resa. Belaggningsgraden anvands i berdkningarna nedan for att uppskatta antalet personer
som bor inkluderas i en fordonsbiljett.

Tva kallor anvands for att avgora belaggningsgraden i ett fordon. Den forsta ar ASEK, dar en
personbil antas utnyttjas av cirka 2,2 personer i genomsnitt for nationella resor 6ver 100 kilometer.
Den andra baseras pa en resundersokning som Region Gotland tagit fram i samarbete med Novus.%®
Ur undersokningen framgar det att cirka 87 procent av gotlanningar bokar en farjeresa med bil och
att 72 procent av besokare bokar farjeresa med bil. Givet 2025 ars volymer hade detta inneburit att

% (Region Gotland, 2026)
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en beldggningsgrad pa cirka 2,65 for gotlanningar och 2,34 for besokare. Detta ar nagorlunda i linje
med Trafikverkets schablonvarde féor motsvarande resor pa vag.

4.3.3 Avstand

Vid berédkning av en landsvagsprincip ska avstandet utgora summan av avstandet fran den aktuella
orten pa fastlandet till respektive farjehamn pa fastlandet och avstandet fran farjehamnen till
Gotland, pa samma satt som angavs i SOU 2001/66.%” I rapporten beslutas att avstandet fran
Nynashamn och Oskarshamn till Gotland skulle berdknas till 150 kilometer, varfér samma antagande
gors nedan.

4.3.4 Inflationsjustering

ASEK:s varden i 2019 ars prisniva raknas om till 2025 ars prisniva med konsumentprisindex (KPI).
Detta foljer ASEK:s egen rekommendation for fordonskostnader. Mellan arsmedeltalen 2019 och
2025 har KPI 6kat med cirka 25 procent, vilket ger justeringsfaktorn 1,25. Faktorn ar avrundad och
bor ersattas med faststillda indextal vid eventuell implementering.

4.3.5 Befintliga trafikvolymer och intikter

Berakningarna i modellalternativen nedan utgar fran operatérens data 6ver volymer och intiakter for
gotlanningar, besokare och gods for 2025. Denna data rapporterar Destination Gotland arligen in till
Trafikverket och darigenom har vi kunnat ta del av denna.

Totalt reste cirka 1,76 miljoner passagerare och 549 000 personbilar med farjorna 2025, och de
samlade biljettintakterna uppgick till cirka 1,1 miljarder kronor. Den totala biljettintdkten som anges
i tabell 8 utgoér daremot inte Destination Gotlands totala intakter fran biljetter till och fran Gotland.
Intdkterna fran gotlanningar bygger pa takpriserna och vissa typer av biljetter och mervarden
exkluderas exempelvis intakter for hytter, avhokningsbara biljetter med mera. Hur stor del av
Destination Gotlands intakter som kommer fran mervardesbiljetter ar dock svar att uppskatta ur
arsredovisningen da det inte redovisas separat for bolagets olika farjerutter. Vid berdkningen av det
statliga stodbehovet anvands darfor den intakt som redovisas i Tabell 7 nedan, och som ar den som
rapporteras till Trafikverket.

Tabell 7. Volymer och biljettintidkter i Gotlandstrafiken 2025. Killa: Trafikverket.

Kundkategori Volym Intdkt (mkr) Snittpris (kr)
Gotlanningar 423 441 101,6 240
Gotlanningars fordon 139 275 56,1 403
Besokare 1335034 515,7 386
Besokares fordon 410 143 234,6 572
Gods (langdmeter) 742 601 167,3 225
Farligt gods (langdmeter) 13 165 8,9 679

4.3.6 Avgransningar

Analysen ar statisk, vilket innebar att trafikvolymerna antas oférandrade nar priserna sanks. I
verkligheten skulle kraftigt sdnkta priser potentiellt kunna leda till en 6kad efterfragan, vilket dels ger
vissa tillkommande biljettintakter, dels 6kat behov av kapacitet i form av fler turer eller stérre fartyg.
Det statliga stodbehovet som berdknas tar endast hansyn till den inrapporterade intakt som
Trafikverket mottar fran Destination Gotland, det vill sdga intdkterna fran biljetter som ingéar i avtalet.
Detta eftersom det pa ett enkelt satt inte gar att harleda intdkterna fran ovriga biljetter i Destination
Gotlands intéakter ur arsredovisningen. Konsekvensen blir saledes att de stodbehov som beréknas i

57 (SOU, 2001:66)
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foljande modellalternativ kan vara underskattade om staten d&ven behéver kompensera for biljetter
som inte omfattas av takpriser i trafikavtalet.

4.4. Grundmodellen for en svensk landsvigsprincip

4.4.1 Personbilens korkostnad pa vag samt kostnad for passagerare utan fordon

Vagprincipens karna ar ett referenspris som motsvarar kostnaden for att framféra en personbil den
aktuella strackan pa land. Detta referenspris betecknas nedan som p,och berdknas som produkten
av en avstandsberoende korkostnad cxm per fordonskilometer och den aktuella vagstrackan (d):

P =4d" Ckm (10)

Korkostnaden cxy, hamtas fran ASEK 8.1 tabell 7.3, dar den genomsnittliga avstandsberoende
korkostnaden for personbil ar 2,19 kronor per fordonskilometer i 2019 ars prisniva. Vardet utgor
summan av drivmedelskostnad inklusive skatter samt 6vriga avstandsberoende korkostnader som
slitage, dack och avstandsberoende viardeminskning.%® Vardet raknas upp till 2025 ars prisniva med
konsumentprisindex, som steg cirka 25 procent mellan 2019 och 2025.% Det ger en koérkostnad pa
cirka 2,73 kronor per fordonskilometer. Vagstrackan d satts till 150 kilometer, vilket motsvarar
avstandet mellan Visby och Nyndshamn, som ar den dominerande linjen i trafiken. Med dessa varden
blir vagkostnaden i 2025 ars prisniva:

p, =150 - 2,73~ 409 kr (11)

Detta belopp (409 kronor) ar fordonsbiljettens pris i samtliga modellalternativ. Det som skiljer
modellalternativen at ar inte priset, utan hur manga personer fordonsbiljetten anses inkludera och
darmed hur manga personresor som aterstar.

4.4.2 Passagerarkostnad utan fordon

For en passagerare utan fordon saknas en direkt kostnad péa vag, eftersom den som fardas i en bil pa
land inte betalar nagot separat utéver bilens kérkostnad. Den naturliga principen ar darfor
personbilens kilometerkostnad férdelad pa det genomsnittliga antalet personer i bilen. De
belaggningsgrader som togs fram for gotlanningar och besokare i kapitel 4.3.2 ovan antas héar utgora
grunden i berdkningen for passagerarkostnaden utan fordon. Detta eftersom de utgar fran faktiska
volymer fran Gotlandsfarjan och anses vara mer korrekta. Men for att berdkna kostnaden anvands ett
oviktat genomsnittligt varde for belaggningsgraden som uppgar till 2,49 passagerare per fordon.

Passagerarkostnaden utan fordon beriknas enligt Ekvation 12, dar b utgér den genomsnittliga
belaggningsgraden for gotlanningar och besdkare. Enligt Ekvation 12 uppgar darmed kostnaden for
en passagerare utan fordon till 164 kronor. Givet ett avstand pa 150 kilometer skulle det innebéra
cirka 1,1 kronor per kilometer.

Py 2,73

Py b 2,49

~ 164 kr (12)

4.4.3 Lastbilens korkostnad pa vag

Korkostnad for lastbilar baseras pa den avstandsberoende kostnaden. Kérkostnaden for lastbilar pg
hamtas fran ASEK 8.1 tabell 8.11, dar den genomsnittliga avstandsberoende kérkostnaden for
lastbilar utan slap (LBU), lastbilar med slap (LBS) uppgar till 8,48 respektive 10,86 per
fordonskilometer i 2019 ars prisniva. Vardet utgor summan av drivmedelskostnad inklusive skatter
samt ovriga avstandsberoende korkostnader som service och reparationer, dack och

% Trafikverket, Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 8.1 , tabell 7.3
% Statistiska centralbyran, Konsumentprisindex (KPI), Grsmedeltal, 1980=100, hamtad 2026-05-29.
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avstandsberoende vardeminskning.®° I var berdkning tar vi fram en genomsnittlig kostnad for
lastbilar som uppgar till 9,67 kronor per fordonskilometer i 2019 ars prisniva. Inflationsjusterat
varde uppgar darmed till 12,1 kronor per fordonskilometer. Vagstrackan d sétts till 150 kilometer,
vilket motsvarar avstandet mellan Visby och Nynashamn. Eftersom lastbilspriset baseras pa
fordonets langd sa har aven den genomsnittliga fordonslangden pa Gotlandsfarjan tagits fram, vilket
uppgar till cirka 18 meter under 2025. Med dessa varden blir vagkostnaden for gods i 2025 ars
prisniva:

150 - 12,1 ..
p,= [TJ ~ 101 kronor per kingdmeter (13)

Det resulterar i ett pris pa cirka 101 kronor per langdmeter for gods enligt en landsvagsprincip.

Farligt gods

Motivet ar att en lastbil med farligt gods inte har nagon namnvart hogre rorlig kostnad per kilometer
pavag, landsvagsprincipen ger darfor samma pris som for vanligt gods. Ombord pa farjan medfor
farligt gods daremot reella sarkostnader, bland annat begransningar av passagerarantal och krav pa
sarskild hantering, vilket dagens biljettpris speglar genom ett pris som ar drygt tre ganger
biljettpriset for vanligt gods. I kommande analys antas dock att farligt gods prisséatts pa samma satt
som vanligt gods.

4.4.4 Sammanstallning av landsvagsprincipskostnader efter kategori

I Tabell 9 nedan sammanstalls kostnader for respektive kundkategori enligt en
landsvagsprincipsmodell. For personbilar (bade for gotlanningar och bestkare) ar grundprincipen att
priset inkluderar en forare. Antagandet om belaggningsgrader provas i olika modellalternativ nedan
for att berakna skillnader i de statliga stodbehoven.

Tabell 8. Kostnadssammanstillning for varje resenéarskategori enligt en landsvéagsprincipsmodell

Kategori Pris per enhet (2025) Pris (150 km)
Gotlanningar 1,1 kr/km 164 kr
Gotlanningars fordon (inklusive en forare) 2,73 kr/km 409,0 kr
Besokare 1,1 kr/km 164 kr
Besokares fordon (inklusive en forare) 2,73 kr/km 409,0 kr
Gods (per langdmeter, Im) 101 kr/lm -
Farligt gods (per langdmeter, Im) 101 kr/lm -

4.4.5 Berdkningsmetodik for statligt stodbehov

Det statliga stodbehovet berdknas mot den faktiska intdkten, 1,1 mdkr, eftersom det &r denna intakt
operatoren i dag verkligen uppbar och upp till det beloppet som staten maste ersatta operatoren vid
en prissankning. Takbeloppet ar ett regleringstak som inte uppnas i praktiken och som darfor skulle
overskatta effekten om det anvandes som baslinje. Faktisk intdkt som baslinje ar ett mer aterhallsamt
val och en mer korrekt utgangspunkt fér bedomning om stodbehov. Berdkningsmetodiken foljer till
stor del den danska modellen, dar det statliga stodbehovet berdknas som differensen mellan
operatorens faktiska intakt och en hypotetisk intakt givet landsvagsprincipen.

For varje modellalternativ i beraknas en hypotetisk intakt for respektive resenarskategori k enligt
foljande:

li = Z Pik ™ Vik (14)
Tk

% Trafikverket, Analysmetod och samhéallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 8.1, tabell 8.11
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dar pixutgor biljettpriset enligt en landsvagsprincip och vix utgor antalet salda biljetter ar 2025.
Stodbehovet, det vill siaga det arliga tillkommande anslagsbehovet berdaknas darefter enligt Ekvation
15 nedan dar I, utgor Destination Gotlands inrapporterade faktiska intakt for ar 2025 och I; x utgor den
hypotetiska intdkt som hade genererats med givet modellalternativ (i) och kundkategori (k):

AIL' - IO - Ii,k (15)

Berakningen ar statisk, volymerna halls konstanta och ingen efterfrageeffekt av prissankningen
modelleras. Det ar en medveten avgransning som foljer av att kapitlet avser det direkta statliga
stodbehovet och inte ett samhéallsekonomiskt varde. Konsekvenserna av denna avgransning
diskuteras i kapitel 4.7 nedan.

4.5. Det statliga stodbehovet

Pa en landsvéag betalar passagerarna i en bil ingenting utéver bilens kérkostnad. En strikt tillampning
av principen talar darfor for att medfoljande passagerare ska inga i fordonsbiljetten. Samtidigt 6kar
intaktsbortfallet for varje person som ingar i fordonspriset, eftersom farre personbiljetter saljs.
Avvagningen analyseras genom tva modellalternativ som skiljer sig at i form av antal passagerare
som inkluderas i fordonsbiljetten nedan, detta for att illustrera skillnaden i de statliga stodbehoven
for olika alternativ.

Analysen bygger pa tva potentiella modeller for en landsvagsprincip:

e Modell A innebér att samtliga passagerare i en bil inkluderas i priset for ett fordon.
e Modell B innebar att foraren inkluderas i priset for ett fordon men ovriga passagerare i ett
fordon far betala en passageraravgift.

4.5.1 Modell A - Landsvigsprincip dar samtliga passagerare i en bil inkluderas i priset for
ett fordon.

For att kunna uppskatta stodbehovet for staten gors i Modell A ett antagande om personbilarnas
belaggningsgrad i dataunderlaget fran 2025. Detta gors for att forstad hur manga passagerare som ska
inkluderas i fordonsbiljetterna och hur manga som reser utan fordon och darmed ska betala en
passagerarbiljett. Har berdknas en genomsnittlig belaggningsgrad i gotlanningars och besokares
fordon ut givet de andelar som presenterades i kapitel 4.3.2 ovan. For att berdkna en total
belaggningsgrad (alltsa antalet passagerare som reser med bil) multipliceras den totala volymen for
respektive kundkategori med andelen personer som reser med fordon for gotlanningar respektive
besokare. Det resulterar i en belaggningsgrad pa 2,65 for gotlanningar och 2,34 for besokare (vilket
motsvarar att 87 respektive 72 procent av resendrerna reser med bil). Det ar nagorlunda i linje med
Trafikverkets antagande om 2,2 personer per fordon for nationella resor 6éver 100 kilometer och
antas darfor vara tillforlitliga.

Det innebar att antalet gotlanningar och besokare reduceras med antalet fordonsbiljetter
multiplicerat med beldggningsgraden i respektive kategori. Det innebér att antalet gotldnningar som
betalar en passageraravgift da uppgar till 55 047%' och antalet bestkare som betalar en
passageraravgift uppgar till 373 81062

1423 441 - (139 275*2,65) = 55 047
21 335 034 - (410 143*2,34) = 373 810
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Tabell 9. Sammanstillning av intékter och stédbehov per resenarskategori i Modell A

Kategori (pik), kr (vik) (I; ), mkr (Io), mkr (AI), mkr
Gotlanningar 164 55 047 9,0 101,5 92,5
Gotlanningars fordon 409 139 275 56,9 56,1 -0,82
Besokare 164 373810 61,3 515,7 454 .4
Besokares fordon 409 410 143 167,7 234,6 66,8
Gods 101 742 601 74,8 167,3 92,6
Farligt gods 101 13 165 1,3 8,9 7,6

Totalt 3711 1084,2 7131

I Modell A uppgar det totala stodbehovet till cirka 713 mkr. For att satta siffran i en kontext kan
stodbehovet jamforas med statens befintliga anslagsbudget for trafikavtal, vilket framgar enligt
Anslag 1:7 Trafikavtal i Regeringens budget.®® Enligt Regeringens budget far anslaget anvandas for
statens trafikavtal nar det galler transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, vilket
inkluderar farjetrafiken till Gotland. Den totala anslagsnivan for 2025 uppgick till cirka 1 mdkr.
Samtidigt uppgar statens fasta kostnad till Destination Gotland till 498 miljoner kronor per ar i fast
pris, vilket utgor cirka 50 procent av det totala anslaget. Det innebéar saledes att stodbehovet som
beraknats fram i Modell A utgor cirka 70 procent av det totala anslaget. Givet att staten skulle behéva
inkludera stodbehovet i det befintliga anslaget sd hade det totala anslaget till Gotlandstrafiken behovt
uppga till cirka 1,4 mdkr exklusive 6vriga avtal. Det innebar alltsa att det totala anslaget skulle
behova uppga till totalt 1,7 mdkr.

4.5.2 Modell B - Landsvégsprincip som inkluderar en forare

I Modell B antas i stéllet att endast en passagerare ingar i fordonsbiljetten (pa 409 kronor) och att
resterande passagerare far betala en separat passagerarbiljett (pa 164 kronor). Det innebar att
antalet passagerare som betalar en passagerarbiljett reduceras med antalet fordonsbiljetter
multiplicerat med ett. Ovriga passagerare antas betala en passagerarbiljett, oavsett om de reser med
ett fordon eller om de reser till fots. Biljettpriset for en passagerare hamtas fran kapitel 4.4.2 ovan
och arilinje med modellen ovan. Hade detta antagande inte gjorts, hade biljettpriset for en
passagerare motsvarat biljettpriset for ett fordon pa 409 kronor. Biljettpriset for passagerare satts till
ettlagre pris jamfort med fordonsbiljetten for att undvika snedvridande effekter och malkonflikter till
de transportpolitiska malen.

Det innebar att antalet gotlanningar och besokare reduceras med antalet fordonsbiljetter i respektive
kategori. Det innebéar att antalet gotlanningar som betalar en passageraravgift da uppgar till 284 166%
och antalet bestkare som betalar en passageraravgift uppgar till 924 891%°

Tabell 10. Sammanstillning av intakter och stédbehov per reseniarskategori

Kategori (pik), kr (vik) (I; ), mkr (Io), mkr (AI), mkr
Gotlanningar 164 284 166 46,6 101,5 54,9
Gotlanningars fordon 409 139 275 56,9 56,1 -0,82
Besokare 164 924 891 151,6 5157 364,1
Besokares fordon 409 410 143 167,7 234.,6 66,8
Gods 101 742 601 74,8 167,3 92,6
Farligt gods 101 13 165 1,3 8,9 7,6

Totalt 498.,9 1084,2 585,3

% (Regeringen, 2026)
54423 441 -139 275 = 284 166
51335034 -410 143 = 924 891
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Givet detta alternativ uppgar den totala hypotetiska intdkten med landsvagsprincip till cirka 500
miljoner kronor. Det innebar att om biljettpriser enligt landsvagsprincipen hade implementerats ar
2025 sa hade det totala stodbehovet uppgatt till 585 miljoner kronor.

4.5.3 Sammanstallning

I Figur 12 nedan sammanstalls och visualiseras det totala stodbehovet for respektive modell. Det
totala stodbehovet ar storst i Modell A, vilket ar en effekt av att antalet passagerare som inkluderas i
en fordonsbiljett direkt paverkar intaktsbortfallet fér operatéren och darmed &dven statens stodbehov.

B Faktisk omsattning Hypotetisk omsattning Stédbehov
1200

MSEK

1000

800

713
600

585

400 499

371
200

Modell A Modell B

Figur 12. Faktiska intikter, hypotetiska intikter och totalt statligt stodbehov efter modellalternativ, i miljoner kronor i
2025 ars prisniva.

4.6. Jamforelser mot olika typresor

I dagens system betalas sallan det genomsnittliga priset (snittpriset) som anvants som underlag i
berdkningarna ovan. Detta eftersom prissattningen ar dynamisk, vilket innebar att biljettpriser
varierar som ett resultat av en rad olika faktorer. Dessa faktorer ar bland annat tid pa dygnet, hog-
och lagsasong, komfortniva och biljettnivaer. Dessa faktorer kan paverka biljettpriset i stor
utstrackning, sarskilt under hogsasong da efterfragan pa resor okar betydligt.

For att vidareutveckla modellanalyserna ovan sa gor vi aven en jamférelse mot olika typresor (Tabell
11). Givet att biljetterna prissatts med en landsvagsprincip gors en jamforelse mot faktiska priser
som resenérer betalade under 2025. Faktiska priser for olika resenarer har hamtats fran Region
Gotlands egen utredning kring prisstatistik for Gotlandstrafiken och utgdér maxpriset som betalades
under lagsdasong 2025.% De typresor som jamfors 4r ensamresande vuxna gotlanningen och en
gotlandsk familj med tva vuxna och tva barn. Berdakningen nedan ar forenklad, vilket innebar att inget
antagande om prisdifferentiering efter resenédrens alder gors, utan vuxna och barn betalar samma
biljettpriser. Samtliga berdkningar sammanstalls i Tabell 11 och Figur 12 nedan.

For en gotlandsk familj skulle en prissattningsmodell enligt landsvagsprincipen reducera den totala
biljettkostnaden for en tur-och-returresa med cirka 2 440 kronor under lagsasong i Modell A, och
cirka 4840 kronor for en bestkande familj. For ensamresande vuxna utan fordon resulterar Modell A
i en kostnadsreduktion om cirka 560 kronor. For studenter innebér det en kostnadsreduktion pa
cirka 390 kronor.

5 (Region Gotland, 2026)
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I Modell B inkluderas endast foraren i fordonsbiljetten och 6vriga passagerare betalar en
passagerarbiljett. Det innebéar att en gotlandsk familj i detta alternativ far en kostnadsreduktion pa
cirka 1 460 kronor och en besokande familj en kostnadsreduktion péa cirka 3 850 kronor. Fér vuxna
och studenter ar kostnadsreduktionen oférandrat mot Modell A.

Tabell 11. Jamforelse mellan olika prissattningsmodeller och uppmaitta priser for familjer och ensamresande.

Typresa — Pris for tur och retur Lagsdsong Modell A Modell B
Gotlandsk familj med personbil 3261 kr 818 kr 1802 kr
Besdkande familj med personbil 5 657 kr 818 kr 1802 kr
Gotlandsk vuxen, utan fordon 892 kr 328 kr 328 kr
Gotlandsk student, utan fordon 716 kr 328 kr 328 kr
Gotlandsk familj med personbil m Besdkande familj med personbil
Gotlandsk vuxen, utan fordon m Gotlandsk student, utan fordon
5,7
3,3
1,8
0,9
0,7
. 0’8 n 0’3 0’3 0,3 0’3
Lagsasong Modell A Modell B

Figur 13. Jamforelse av biljettpriser for olika typresenarer och prisséittningsmodeller i tusentals kronor ar i 2025 ars
prisniva.

4.7. Reflektioner kring en prismodell enligt landsvéagsprincip

Rapportens prismodell bygger pa ett antal avgransningar som ar viktiga att beakta vid tolkningen av
resultaten. Berdkningen av kostnaden for staten ar inte heller heltdckande, och nedan beskriver vi
nagra av parametrarna som skulle kunna inkluderas i en mer omfattande beriakning, men som inte
gjorts inom ramen fér denna utredning.

En forsta begransning handlar om att den prismodell som foreslas endast utgar fran
avstandsberoende vagkostnader. Till skillnad fran den skotska modellen inkluderas ingen fast
kostnadskomponent som motsvarar farjans sarskilda kostnader utéver sjalva transportstrackan,
sasom hamninfrastruktur, bemanning, biljettkontroll, drift och underhall. Modellen fangar darmed
kostnaden for att fardas motsvarande stracka pa land, men inte de fasta kostnader som ar specifika
for farjetrafik. Detta innebar ocksa att resenarerna i modellen inte betalar nagot for den bekvamlighet
eller service som farjan erbjuder under 6verfarten, vilket kan diskuteras ur bade principiellt och
praktiskt perspektiv. Enligt en strikt tolkning av landsvagsprincipen dar resenédren betalar vad det
kostar att resa motsvarande striacka pa land s& skulle resenarerna inte beh6va bara de fasta
kostnaderna for farjetrafiken. Vid utformningen av en mer realistisk och tillampbar modell behéver
dock en avvigning goras kring huruvida vissa av dessa kostnader dnda bor inkluderas som en fast
del av biljettpriset. Det har saknats underlag om operatorens faktiska fasta kostnader, vilket har
forsvarat mojligheten att genomfora en berdkning och lamna foérslag pa en sadan kostnad inom
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modellalternativen for en landsvagsprincip i denna utredning. Detta dr dock en aspekt som skulle
kunna analyseras vidare inom ramen fér en mer férdjupad studie.

En andra viktig aspekt av modellen ar att den inte beaktar skillnader mellan kundgrupper och
variationer i komfortniva ombord. I den nuvarande utformningen betalar samtliga resenirer samma
pris, utan hansyn till exempelvis rabatter for barn eller dldre. Modellen tar inte heller hansyn till
tillaggstjanster, sdsom hytt eller andra komfortval, utan utgar fran ett enhetligt pris oavsett
serviceniva. Berdkningen av statens kostnader baseras dessutom pa Destination Gotlands
biljettintakter exklusive mervardesprodukter, sdsom hytter och avbokningsbara biljetter, eftersom
dessa ligger utanfor takprisregleringen for gotlanningar. Detta innebar att den redovisade kostnaden
underskattar den totala statliga utgiften, om dven sadana tillaggstjanster skulle omfattas av en
subvention. P4 motsvarande séatt skulle inférandet av differentierade priser, till exempel lagre avgifter
for barn och aldre, medfora en ytterligare kostnadsokning for staten.

En viktig aspekt som inte har analyserats ar att berdkningen av statens kostnader for en
landsvéagsprincip baseras pa observerade resevolymer under 2025. Nagra antaganden om
efterfrageelasticitet har inte gjorts, vilket innebar att modellen inte fangar hur resandet kan komma
att forandras till f6ljd av 1agre biljettpriser. Effekter sdsom 6kat resande, forandrad
efterfragesammansattning eller 6kad belastning pa farjekapaciteten ingar darmed inte i resultaten.
Erfarenheter fran exempelvis Skottland visar samtidigt att kraftigt sankta farjepriser kan leda till
betydande trafikokningar, i storleksordningen 20-40 procent. Detta kan i sin tur ge upphov till
kapacitetsutmaningar under hogsasong och ytterligare 6ka statens kostnader. Det hade darfor varit
vardefullt att komplettera kostnadsanalysen med kanslighetsanalyser som beaktar ett 6kat resande.

Vidare bor det understrykas att analysen inte inkluderar en samhallsekonomisk bedomning. Fokus
ligger pa de direkta effekterna pa biljettintakter och statens 6kade finansieringsbehov. Andra effekter,
sasom forandrade miljoeffekter, paverkan pa regional utveckling och turism och dess foljdeffekter
eller paverkan péa andra trafikslag, har inte analyserats. Inte heller har eventuella malkonflikter med
de transportpolitiska malen beaktats narmare. Detta galler sarskilt modellalternativen dar
subventionerna i hog grad gynnar bilresande, vilket kan sta i viss konflikt med ambitioner om ett mer
transporteffektivt och hallbart resande.

Analysen beaktar inte heller de administrativa kostnader som kan félja av en ny stodkonstruktion.
Beroende pa hur en landsvagsprincip utformas kan det uppsta behov av nya system for uppféljning,
prisreglering, ersattningsutbetalningar och kontroll, vilket i sin tur kan 6ka kostnaderna fér bade stat
och operator. Erfarenheterna fran Danmark visar att sddana system kan bli administrativt
betungande, sarskilt om de innehaller flera undantag, riktade stod eller efterhandsregleringar. Vi har
inte heller analyserat vad en forandrad prismodell skulle innebéara for Destination Gotland ur ett mer
foretagsekonomiskt strategiperspektiv.

Ytterligare en osakerhet géller prisnivaernas utveckling over tid. Eftersom vagkostnaderna i
modellen delvis bygger pa drivmedelskostnader kan framtida prisforandringar pa energi och bransle
fa genomslag i biljettnivaerna. For att modellen ska vara langsiktigt anvandbar kravs darfor sannolikt
en tydlig princip for indexering och aterkommande uppdatering, exempelvis i samband med
Trafikverkets revideringar av ASEK-varden. Det ar ocksa mojligt att en landsvagsprincip skulle
innebara att vissa priser sjunker under hogsasong men i vissa fall blir hogre dn dagens lagsta priser
under lagsasong, vilket innebar att effekten for resenarerna inte nédvandigtvis blir entydig 6ver aret.

Slutligen maéste en eventuell svensk landsvagsprincip bedémas i forhallande till EU:s
statsstodsregler. Denna rapport analyserar inte i detalj hur en viss stodkonstruktion skulle behéva
utformas for att vara forenlig med unionsratten, utan konstaterar endast att sddana regler séatter
viktiga ramar for hur langtgdende subventioneringen kan vara. Fragor om 6¢verkompensation,
trafikplikt, upphandlingsform och statsstod behover darfér utredas narmare i ett fortsatt arbete.
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Sammantaget innebar dessa avgransningar att resultaten bor tolkas som illustrativa berdkningar av
moijliga prisnivaer och statliga stodbehov, snarare dn som ett férslag till en utformning av en faktisk
landsvagsprincip och en fullstindig konsekvensanalys av en framtida svensk landsvagsprincip for
Gotlandstrafiken.
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5. SLUTSATSER

Utredningen har syftat till att analysera hur en svensk landsvagsprincip for Gotland kan utformas for
att skapa mer likvardiga resevillkor mellan Gotland och fastlandet. Rapporten belyser hur
farjetrafiken kan prissattas som en del av det svenska landsvagsnatet, med stdd i internationella
exempel. Utredningen visar hur en svensk landsvéagsprincip kan tas fram med hjélp av Trafikverkets
avstandsberoende schablonvarden for fordonstrafik i ASEK. Detta eftersom schablonvardena fangar
upp kostnaden att framféra person- och lastbilar pa det svenska vagnatet och som redan anvands
som indata till ett flertal olika nationella trafikmodeller.

Berakningsresultaten fran utredningen visar att inforandet av en prissattningsmodell med en
landsvagsprincip leder till tva tydliga, men vantade effekter: 1) biljettpriserna reduceras kraftigt for
resenarer jamfort med befintliga prisnivaer och 2) betydande offentligfinansiella effekter. Dessa
effekter ar direkt korrelerade med varandra.

En strikt tolkad landsvagsprincip (Modell A) skulle innebéara att en bil med upp till fem passagerare
skulle betala totalt 409 kronor for en enkelresa till Gotland. En passagerare utan fordon skulle
betala 164 kronor per viag. Denna tolkning av landsvagsprincipen skulle innebara en dkad utgift
(utover befintligt anslag) for staten pa 713 miljoner kronor arligen.

Enligt ett andra forslag pa landsvagsprincip (Modell B) dar samtliga passagerare utéver foraren i ett
fordon betalar en passagerarbiljett skulle en enkelresa med Gotlandsfarjan fér en familj med fyra
personer kosta 901 kronor, dar varje passagerare utover forare, oavsett om de reser till fots eller
aker med i en bil betalar 164 kronor. Det andra forslaget pa landsvagsprincip skulle innebéara en
okad utgift for staten(utéver befintligt antslag) pa 585 miljoner kronor arligen.

For gotlandska familjer kan en tur-och-retur-resa med bil reduceras med 1500 - 2500 kronor och upp
till 560 kronor for en ensamresande vuxen utan fordon. Fér att kompensera kostnadsreduktionen
och det intaktsbortfall behéver anslaget for Trafikverkets trafikavtal for Gotlandstrafiken 6ka med
mellan 60 - 70 procent.

Rapporten visar att det finns principiella skél att préva en svensk landsvagsprincip for
Gotlandstrafiken, men ocksa att fragan ar for komplex for att utredningen ska kunna ligga till grund
for ett slutligt stallningstagande utan ytterligare analys. De berdkningar som presenteras i rapporten
bor ses som illustrativa och som ett underlag for fortsatt utredning, snarare &n som ett fardigt
beslutsunderlag. For att kunna ta stallning till om och hur en landsvagsprincip bor inféras behéver
fragan analyseras mer detaljerat i flera avseenden. Det galler bland annat de samhallsekonomiska
konsekvenserna, inklusive effekter pa resande, kapacitetsutnyttjande, regional utveckling, miljé och
maluppfyllelse i transportpolitiken. Det galler ocksa konsekvenserna for operatoren och for den
framtida affarsmodellen for Gotlandstrafiken, liksom hur en sddan modell skulle forhalla sig till
gallande och kommande upphandlingar av farjetrafiken. Darutéver behover de statsstodsrattsliga
forutsattningarna analyseras narmare, sarskilt i fraiga om hur en eventuell subventionering kan
utformas utan att strida mot EU:s regelverk om 6verkompensation, trafikplikt och
konkurrensneutralitet. Sammanfattningsvis kravs saledes en mer fordjupad utredning av bade
ekonomiska, rattsliga och upphandlingsmassiga konsekvenser innan ett valgrundat beslut om en
svensk landsvagsprincip for Gotland kan fattas.
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BILAGOR

ASEK-tabeller

Bilaga A. Genomsnittlig korkostnad i form av drivmedelskostnad respektive ovrig avstandsberoende kostnad for
persontrafik. Killa: Trafikverket ASEK 8.1 Kalkylbilaga, Tabell 7.3.

Genomsnittlig avstandsberoende kostnad 2019 2045 2065
Drivmedelskostnad (inkl. drivmedelsskatter och moms) 1,23 0,53 0,44

varav fiskal punktskatt (energiskatt) exkl. moms 0,24 0,09 0,08
Ovrig korkostnad 0,96 1,17 1,20
Total korkostnad 2,19 1,70 1,64

Bilaga B. Fordonskostnader foér personbilar ar 2019, 2045 och 2065. Kéilla: Trafikverket ASEK 8.1 Kalkylbilaga, Tabell

7.4.
Kostnadskomponent 2019 2045 2065
Nybilspris personbil, kr 290 000 375 000 390 000
Genomsnittligt varde personbil, kr 120 000 155 000 160 000
Dackpris, kr/st 1370 1770 1840
Arlig kérstracka, km/ar 12 000 12 000 12 000
Arlig nyttjandetid, timme/ar 8760 8760 8760
A.I"llg vardemlnskplng (avskrivning), % av genomsnittligt 12,0% 12,0% 12,0%
varde av personbil
Vardemlﬂns.km'r'lg (avs.krlvn.lng) beroende av koérlangd, % 30% 30% 30%
av total arlig vardeminskning
Kapitalkostnad: Vardeminskning, avstandsberoende, 0.36 0,47 0,48
kr/fkm
Kapitalkostnad: Ranta, kr/fordonstimme, ej ) ) )
avstandsberoende
Dackforslitning, kr/fkm 0,11 0,15 0,15
Underhall och reparationer: Komponentforslitning 0,23 0,30 0.31
kr/fkm
Underha]l och reparatlon?r: Lonekostnad (1pk1. 368 368 368
inkomstskatt, sociala avgifter & moms), kr/timme
Underhall och reparationer: Arbetskostnad, kr/fkm 0,25 0,25 0,25
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Bilaga C. Beldggningsgrader for personbilar efter typ av resa. Killa: Trafikverket ASEK 8.1 Kalkylbilaga, Tabell 7.6.

Typ av resa Belaggningsgrad
Privatresor
Nationella (>100 km) 2,2
Regionala, samtliga privata resor 1,6
Regionala arbetsresa 1,1
Regionala 6vriga resor 1,9
Odifferentierad, privatresa 1,75
Tjansteresor
Nationell 1,17
Regional 1,2
Odifferentierad, tjansteresa 1,18
Odifferentierad
Belaggningsgrad odifferentierad, alla resor 1,7

Bilaga D. Avstandsberoende kostnader for lastbilar med och utan sléip. Kalla: Trafikverket ASEK 8.1 Kalkylbilaga,

Tabell 8.11

Kostnadskomponent Lastbil utar(ILsBIéiiB Lastbil me?Lséé'S;;
Drivmedel (inkl. drivmedelsskatter och moms)? 3,67 5,65

varav fiskal punktskatt (energiskatt) exkl. moms 0,61 0,92
Service & reparationer 1,51 1,37
Dack 0,97 1,46
Avstandsberoende vardeminskning (kapitalkostnad, slitage) 2,33 2,47
Summa avstandsberoende kostnad 2019 8,48 10,86
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