Gotlandsflygets utveckling efter avregleringen

En behovsanalys

Rapporten adr framtagen i samarbete mellan Luftfartsverket,
Glesbygdsverket, Lansstyrelsen i Gotlands lan och Gotlands kommun.
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FORORD

| Luftfartsverkets rapport ” Upphandling av flygtrafik — En kartlaggning”, publicerad i
november 2000, féreslogs bland annat att en fordjupad analys av Gotlandsflyget efter
inrikesflygets avreglering borde genomforas. Luftfartsverket tog darefter initiativet att
genomfora en sdan studie i samarbete med Lansstyrelsen i Gotlands |an, Gotlands kommun
och Glesbygdsverket. En arbetsgrupp och styrgrupp bildades fér arbetets genomférande och
ett forsta arbetsgruppsmote agde rum i februari 2001. Mot bakgrund av att Berit Rollén vid
den tidpunkten fatt regeringens uppdrag att soka na en langsiktig hallbar totallosning for
trafiken till och fran Gotland, inkluderande flygtrafiken, blev det naturligt att |&ta foreliggande
rapport ingd som bakgrundsmaterial och del av hennes arbete.

Arbetet har bedrivit i projektform under ledning av Johan Holmér, Luftfartsverket.
Ordférandei styrgruppen har varit landshévdingen i Gotlands lan, Lillemor Arvidsson.
Rapporten, med styrgruppens rekommendationer, verlamnas harmed till Berit Rollén.

Rapporten inleds med en beskrivning av Gotlands regionala forutséttningar ur ett till-
ganglighetsperspektiv foljt av en beskrivning av malen och grunderna for den svenska
transport- och regional politiken. Darefter redovisas en marknadsanalys av flyget till och fran
Gotland efter avregleringen. En sammanfattning forklarar resultaten av den kvalitativa
analysen, genomford av konsulten Eisler & Partners. Avslutningsvis l8mnar rapportens
styrgrupp en rekommendation.
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1. Gotlands férutsattningar
1.1. Gotland ar en ¢!

Gotland ligger nastan mitt i Ostersion, nio mil fran det svenska fastlandet och tretton mil frén
Lettland. Gotland & Ostersjons storsta 6. En 6 har en speciell situation utifran sitt geografiska
lage. Avsaknad av vag eller jarnvag till fastlandet medfor att det tidsméssiga avstandet ar
betydligt |&ngre an vad den faktiska stréackan visar. FOr resendren medfor detta begransade
valmdjligheter och darfor aven samre majligheter att 5jdv paverka reskostnaden.

Ingen enskild fréga torde ha sddan betydelse for en Gotlands utveckling som
kommunikationerna med omvarlden. Generellt gdller att tillgangliga och sakraférje- och
flygtransporter med rimlig turtéthet och rimliga priser, liksom eni 6vrigt god infrastruktur, ar
av avgorande betydel se for majligheternatill tillvaxt, utveckling och vaférd.

Med dessa forutsdttningar &r ett tillfredsstéllande transportsystem en nodvandighet for
Gotlands utveckling av néringsliv och service.

1.2. Befolkning

Pa Gotland bor idag drygt 57 000 invanare. Befolkningsutvecklingen visade en positiv trend
fran 1970-tal ets borjan anda fram till mitten av 1990-talet. Under de senaste sex &ren har dock
befolkningen minskat med drygt 900 personer. Bakom siffrornaligger bade ett negativt

fodel senetto och ett negativt flyttnetto. Under & 2000 skedde dock ett trendbrott, genom att
flyttningsnettot for forsta gangen pafleradr var positivt. Det negativa fodel senettot ar 2000
var 144 personer, vilket ar ungefar samma arliga niva som sedan 1996. Ett alvarlig problem
for Gotlands utveckling &r de |aga fodel setalen.

| jdamforelse med andraregioner har Gotland relativt 1&g ut- och inflyttning. Liksom i andra
regioner & det fram for allt ungdomar i adern 16-29 ar som star for den storsta utflyttningen.
Gotland har dock en nettoinflyttning av personer i alla andra aldersgrupper. Gotland lockar
tidigare utflyttade gotlanningar att flyttatillbaka, men aven inflyttare fran 6vrigadelar av
Sverige vdjer att flyttatill Gotland.

Befolkningspyramiden visar bland annat att Gotland i jamforel se med riket har ett underskott i
ddersgrupperna 20-39 ar. Detta ar ett problem infor framtiden nér det géller bade tillgang pa
arbetskraft och antal personer i familjbildande och barnaf6dande aldrar.

| den regional politiska utredningens (SOU 2000:87) underlagsrapport 19 ” Befolkningsutveck-
lingen fram till & 2010 och dérefter — prognoser for Sveriges lokala arbetsmarknader”
beddms Gotland tillhdra gruppen " nyaforlorare” med minskande befolkning under de
kommande trettio dren. Gotlands egen maséttning i "Vision Gotland” &r att 6ka befolkningen
till 65 000 invanare & 2010. Det krévs bland annat for att kunna bibehdlla serviceutbudet, och
helst dven utoka det. For att klara den malséttningen kravs en stor inflyttning och en kraftig
okning av antalet kvinnor i fertil alder.
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1.3. Utbildningsnivaer
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Gotland har en lag utbildningsniva i jamforelse med riksgenomsnittet. Under 1990-talet har
dock nivan hojts, bland annat har andelen med eftergymnasial utbildning ¢kat, precis som i
hela Sverige.

Hogskolan pa Gotland har medfért en 6kad inflyttning av studenter fran andra delar av
Sverige. Hogskolan har aven varit en bidragande orsak till att fler gotlanningar studerar pa
hogskoleniva. Bidragande till den 6kade utbildningsnivan ar dven att hogutbildade manniskor
har flyttat till Gotland. En stor andel av de hdgutbildade arbetar inom den offentliga
forvaltningen, medan andelen hogskoleutbildade fortfarande &r relativt 1ag inom det privata
néringslivet.

1.4. Néaringsliv och arbetsmarknad

Naringslivet pa Gotland skiljer sig fran den genomsnittliga naringslivsstrukturen i Sverige.
Mest ibgonfallande &r den stora jordbrukssektorn och i motsvarande grad lagre andelen
sysselsatta inom industrin. Relativt fa finns inom finansiell verksamhet och inom handel och
kommunikationer. Den offentliga sektorn och besoksnaringen sysselsatter hogre andel pa
Gotland an i 6vriga Sverige. Den offentliga sektorn sysselsétter pa Gotland 43 procent,
motsvarande siffra for hela landet ar 35 procent. Besoksnaringen &r mycket viktig for Gotland
och forvantas 6ka i betydelse. Andelen IT-foretag pd Gotland 6kar standigt, Gotland tillhor de
fem framsta lanen inom IT-omradet i Sverige nér det galler andelen sysselsatta. Antalet
sysselsatta i IT-relaterade tjansteforetag ar dock relativt fa i jamforelse med manga andra
regioner i Sverige.

! Kalla: Gotlands kommun sammanstéllning utifrén SBC:s statistik



Andelen sysselsatta av total arbetskraft, uppdelat pd bransch i jamférelse med riket ar 1996.2
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Gotland ar landets mest foretagstata lan med en stark smaforetagarprofil med cirka 85 foretag
per 1 000 invanare. Gotland ar dven det lan som har hogst andel foretag med mindre an 20
anstallda, drygt 98 procent av totala antalet foretag. Riksgenomsnittet &r drygt 77 procent.
Enmansforetagen star for 20 procent av sysselsattningen pa Gotland. Totalt finns 6 500
foretag, varav drygt en tredjedel &r kopplade till jord- och skogsbruk eller fiskesektorn. De fa
storre foretagen ingar i stora koncerner, dar lednings- och utvecklingsfunktioner finns pa
annat hall. De areella naringarna tillsammans med livsmedelsindustrin svarar for drygt en
fjardedel av den totala sysselséttningen.

Det gotlandska naringslivet har av tradition varit mer inriktat pa ravaruproduktion &r
vidareforadling. Foradlingsgraden har dock 6kat pa senare ar, inte minst inom
livsmedelsbranschen. Aven om de traditionella naringarna fortfarande ar stora p& Gotland,
vaxer ocksa nya naringar fram. IT och media-branschen &r en vaxande sektor, bade nar det
géller antal foretag och antal sysselsatta.

Turism- och besoksnéring ar en viktig del av den gotldndska néringen och antalet bestkare
okar for varje ar. Den storsta delen av besokarna kommer till Gotland fran 6vriga Sverige,
framst Malardalen. Av de utlandska besokarna kommer flest fran Tyskland.

2 Kalla: Gotlands kommuns sammanstéllning utifrdn SCB:s statistik



Antal 1 000-tal besokare till Gotland under perioden 1910-1999.
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SAF gjorde ar 1999 en enkatundersokning bland foretagare och politiker och har utifran den
gjort ett sammanfattande omdome om foretagsklimatet pa Gotland. Foretagarnas uppfattning
om foretagsklimatet var inte helt positivt. EuroFutures genomfoérde i sitt uppdrag med
omvarldsanalys for omstallningsarbetet pa Gotland intervjuer som bekréaftade denna bild.
EuroFutures gor for sin del tolkningen att transportsituationen drar ner betyget.

Under perioden 1990-1998 minskade sysselsattningen pa Gotland med 14 procent eller med
cirka 4 000 arbetstillfallen. Sysselsattningsminskningen var storst inom jord- och skogsbruket,
dar 40 procent av sysselsittningen forsvann under perioden. Aven inom handel och
transporter samt inom halso- och sjukvard har sysselsattningen minskat. Endast tre branscher
har okat sysselsattningsméssigt under 1990-talet, ndmligen energi, privata tjanster och FoU
(forskning och utveckling) och utbildning. En férklaring till den kraftiga
sysselsattningsokningen inom FoU och utbildning &r etableringen av hogskolan pa Gotland.

Gotlands arbetsmarknad praglas av sin litenhet och av de stora sasongvariationerna i
arbetskraftsefterfragan. Aven om forvarvsfrekvensen har sjunkit bade for kvinnor och man
under 1990-talet, ligger Gotland &nda nagot hogre an riksgenomsnittet. Andelen deltids-
anstallda och tillfalligt timanstallda 4r hég. Aven andelen I6nebidragstagare ar hogre pa
Gotland jamfort med riket som helhet.

| jamforelse med riket har Gotland en lagre 6ppen arbetsléshet, men en hogre andel personer i
arbetsmarknadsatgarder. Enligt arbetsmarknadsprognoser for Gotland forvantas efterfragan pa
arbetskraft 6ka inom flera branscher under de narmaste aren, liksom kompetenskraven.

De speciella forhallanden som géller for den gotlandska arbetsmarknaden, med mycket sma
forutsattningar till arbetsmarknadsforstoring genom dagpendling, staller sarskilda krav pa att
matchningen mellan utbud och efterfragan fungerar smidigt. For Gotlands del &r flyget det
enda rimliga kommunikationsmedlet for dagpendling.

1.5. Inkomster

Inkomsterna pa Gotland ar laga. Nedanstaende diagram visar utvecklingen pa Gotland jamfort
med riket under aren 1991 till 1998. Medelinkomsten pa Gotland har under hela perioden
legat klart under riksgenomsnittet och avstandet har okat under senare ar. Enligt farsk statistik
fran Riksforsakringsverket har gotlanningarna den klart lagsta pensionsgrundande inkomsten i
landet.



| en jamforelse lansvis ligger Gotland klart sist nar det géller medelinkomsten ar 1998. Under
perioden 1991 till 1998 6kade medelinkomsten i allalan, men nagon forandring till det béttre
relativt sett skedde inte for Gotland. Lanet ligger sist &ven nér det galler inkomsternas 6kning.
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1.6. Regional utveckling ur ett tillvaxtper spektiv

Gotland har under en langre tid haft 1ag tillvaxt i forhdllande till genomsnittet i landet. Om
tillvaxten under en foljd av &r ar relativt 1ag i en region far det negativa effekter pa hushdllens
kostnader och inkomster i forhdllande till riket. Gotlands relativt |anga historia med 1ag
tillvaxt har i enlighet med den teorin paverkat hushallens inkomster negativt.

Produktiviteten métt som Bruttoregional produkt (BRP) per sysselsatt (arbetskraftens
produktivitet) har en central betydelse for en region som efterstravar |angsiktig tillvaxt.
Gotland ligger vdl till nér det géller offentligatjanster, ideella organisationer och privata
tjanster, handel och kommunikationer. Daremot ligger Gotland efter nér det galler
tillverkningsindustrin, inklusive areella néringar, energi och bygg. Med storsta sékerhet
forklarar den |aga produktiviteten i dessa branscher samt den hdga andelen sysselsattai
offentlig verksamhet att Gotlands BRP &r bland de lagsta i landet.

1.7. Oars sirskilda forutsattningar

Oars geografiska | 4ge innebir béde for- och nackdelar. Laget gor att Garna & helt beroende av
val fungerande kommunikationer. Oarna har oftast fainvanare pa en relativt liten yta. De
lokala marknaderna & av mycket liten omfattning. Avstanden till andra storre marknader &r
dessutom betydande. Naringslivet ar oftast inte tillrackligt diversifierat och har sin basi de
areella ndringarna, turismen och den offentliga sektorn. For en tillréckligt va utbyggd
servicesektor & invanarantalet oftast for 1agt. Avstanden gor att tillgangen till andraregioners



utbud av arbete och utbildning &r starkt begransad. Samverkan fullt ut med andra regioner &
inte heller mgjlig, vilket medfér hdgre kostnader for service, de gemensamma kostnaderna
fordelas pa faindivider.

Men 6-l1&get ger i gengdd manga mdjligheter. Det géller bland annat den goda livsmiljo darna
kan erbjuda, majligheterna att vidareutveckla turismen, den rika natur- och kulturhistorien, en
stark regional identitet, en tradition av mangsyssleri, mojligheter att utnyttja alternativa
energikallor och det gynnsamma laget som testomraden for forskning och utveckling.

Oarsisolerade |age & av permanent karaktar, |aget fortsitter att paverka dessa regioner,
oavsett utvecklingen i omvarlden.

1.8. Oar i ett EU-perspektiv

Gotlanningarna & nagra av de 14 miljoner EU-medborgare som bor pa 6ar. Oborna motsvarar
3,4 procent av EU:s befolkning. Gotlanningarna utgor for sin del 0.5 procent av Sveriges
befolkning.

Enligt EU definieras en 6 som en del av en medlemsstat som & helt omgiven av Efiv utan
nagon landforbindel se med kontinenten och dér det inte ligger nagon huvudstad.

Kunskapen om darnas situation och om att isolering fordrar sérskilda hdnsynstaganden har
genom aren vuxit sig alt starkare inom EU.

De ursprungliga medlemslénderna visade till en borjan inget storre intresse for 6ar. | samband
med att nya lander and6t sig till EG/EU togsi vissafall hdnsyn till 6-regionerna. Samtliga 6ar
som fatt speciellt omndmnande i fordragen, har varit 6ar som haft en hog grad av
gavstandighet gentemot sina respektive lander. | konstrast star att de 6ar som inte tidigare
haft nagon sarskild form av sjavstandighet samtligainte har nagot som helst form av
erkdnnande i fordragen.

Ett geografiskt nérliggande exempel & Ostersjoregionen och Finlands respektive Sveriges
medlemskap i Europeiska Unionen & 1995. Dainkluderadesi fordraget ett sarskilt protokoll
for Aland: Protokoll nr. 2. Infér det eventuella svenska EU-intrédet tog Gotland fram en
Vitbok g?r konsekvenserna av ett svenskt medlemskap i EU analyserades fran gotlandsk
horisont® | Vitboken lades ocksa konkreta forslag till atgarder for att forbattra 6ns situation
inom EU. Sveriges regering valde dock vid dettatillfalle, till skillnad fran Finland betréffande
Aland, att inte skapa de foreslagna mojligheterna (inklusive ett sarskilt protokoll fér Gotland).

Utover de enskilda fall daen specifik 6 eller 6grupp fatt sérskilda medgivanden i
anslutningsfordragen, har ocksa ett erkannande vuxit fram - vid fleratillfalen uttryckt av
olika europeiskainstitutioner - om att isolering generellt sett & en faktor som kréver sérskilda
hansynstaganden.

| Maastricht-fordraget 1993 gjordes ett tillagg med artikel 154 (f.d. 129b) om transeuropeiska
nétverk, vilket betonade att sddana nétverk skulle, bland andra hansyn, tvingas ge sarskild
uppmérksamhet till behovet av att forbinda 6-omréden med gemenskapens centrala omraden.

3 Europaparlamentet. Betankande om problemen i EU:s éregioner, A4-0118/98,28/5/98.
“Vitbok - Gotland i Ostersjon, Sverige och Europa, Gotlands kommun 1994.



Genom Amsterdamfordraget 1997 gjordesi artikel 158 (f.d. 130a), som behandlar
Gemenskapens sociala och ekonomiska sammanhallning, gjordes ett tillagg med en sérskild
referenstill 6ar (Bilaga 1). Denna artikel anger numera att:

o 7....Gemenskapen skall sarskilt strdva efter att minska skillnaderna mellan de olika
regionernas utvecklingsnivaer och eftersldpningen i de minst gynnade regionernaeller
darna, inbegripet landsbygdsomradena.”

Medlemsstaternas egna ansvar understryks i den féljande artikeln:

* "Medlemsstaterna skall bedriva och samordna sin ekonomiska politik i syfte dven att
uppna de mal som angesi artikel 158. Vid utformningen och genomforandet av
gemenskapens politik och atgarder och vid genomférandet av den inre marknaden skall
de beaktamaleni artikel 158 och bidratill att dessa uppnas.”

1.9. Oarstillganglighet

Gotlands kommunfullmaktige har antagit en vision for kommunikationernatill och fran
Gotland &r 2004. | foljande citat pekas pa kommunikationernas betydelse for Gotland:

" Gotland behéver en transportstruktur som majliggor en positiv ekonomisk tillvaxt och social
utveckling pa Gotland. En utveckling som gor att Gotland blir en integrerad och dynamisk
region i Ostersjon och i Europa. Darfor bor flyg- och farjetransporterna mellan Gotland och
fastlandet praglas av 1angsiktighet och hog kvalitet samt varatillgangliga, sékraoch
miljévanliga. Transporternatillgodoser sdval néringslivets och de boende pa Gotlands behov
som de som besoker Gotland i arbetet, som turist eller av annat skal.”

O-laget innebér att den prispressande konkurrensen som réder mellan olika trafikmedel pa
fastlandet nastan helt saknas da bét- och flygtransporter till stor del i dagslaget efterfrégas av
olika grupper. Samtidigt & befolkningsunderlag och godsméngder inte tillrackligt stora for att
uppna en fungerande konkurrenssituation mellan ett antal aktorer pa samma linjestrackningar
inom ett och sasmmatrafikslag varje dag under hela aret.

| den generellatrafikpolitiken ges vanligtvis frégor som ror jarnvégar och vagar storst
utrymme. Problemet med |anga avstand uppmarksammas men 6-situationen behandlas sallan.
Men &en med en mycket god tillganglighet avseende flyg- och farjeforbindel ser innebar det
faktum att Gotland & en 6 begrénsade fysiska transportmajligheter.

Av det foregdende framgar att val fungerande kommunikationer ar av avgorande betydel se for
Oar.

Enligt EU-kommissionen spelar transporter en nyckelroll i de insatser som gors for att minska
regionala och sociala skillnader i Europeiska unionen och for att forstarka den ekonomiska
och sociala sammanhallningen inom unionen. | sitt meddelande sammanhallning och transport
séger man bland annat:

" Ett effektivt europeiskt transportsystem ar avgorande for ekonomisk utveckling och for att
gora det mgjligt for unionsmedborgare, ekonomiska aktdrer och regionala och lokala
samhallen att i full utstréckning utnyttja fordelarna med ett omrade utan inre granser.



Ett integrerat Europa med en enda marknad kraver ett omfattande ndt av moderna
transportforbindelser i hela dess territorium som forbinder alla stérre befolkningscentra. Detta
aterspeglasi avdelningen om TEN (Trans European Networks) i fordraget. | fordraget
understryks ocksa den sarskilda betydelsen av sadana transeuropeiska nét inom
transportomradet for att forbinda Gar, inlandsomraden och randomréaden med gemenskapens
centrala omraden.

Behoven i regioner i randomraden har beaktats vid utformningen av det transeuropeiska nétet.
Med tanke pa den nyckelroll som |ufttransporter spelar i avlagset beldgna regioner, har
sarskild uppmarksamhet riktats mot mindre flygplatser pa 6ar, sarskilt 6ar dar man ar
beroende av turisné]och i avlagset belagna omraden i de nordiska och sodra
medlemsstaterna.”

Regionala skillnader beroende pa att en region ar en 6 har bl.a. undersokts (och undersoks
f.n.) av EU RISLES (Europen Islands System of Links and Exchanges). 1997 presenterades en
oversikt®'som bl.a. visar virtuella avstandsberakningar, med exemplet den tid det tar for en
lasthil att ka fran Maastricht till huvudorterna pa olika europeiska 6ar. Till exempel har
Vishy ett virtuellt avstand pa 2 700 km (verkligt avstand 1 507 km).

Liknande jamforelser gjordesi Vitboken om Gotland 1994. Har jamfordes avstanden fran
Goteborg, Malmo, Luled och Vishy till Stockholm. Dels genom en s.k. kostnadskarta som
visar det effektiva avstandet till Stockholm relaterat till kostnad med snabbaste
transportalternativ, dels en s.k. tidskarta som visar avstandet till Stockholm relaterat till restid
med billigaste transportalternativ. Bada kartorna forskjuter Visbys lage till Riga, medan
Mamo och Luledi kostnadskartan kommer betydligt narmare Stockholm och Goteborg och
Mamo kommer betydligt ndrmare Stockholm i tidskartan.

Vikten av tillganglighet fér 6arna framgar &ven av EU-kommissionens nyligen publicerade
rapport om den ekonomiska sammanhallningen. | avsnittet Omraden med speciella
geografiska foérutséttningar skrivs om darna:

” Qarnas speciella forutsattningar & i synnerhet av vikt i de fyra sodra medlemsstaterna, av
vilkatre & sammanhdllningslander. Det finns emellertid ocksa ett stort antal Gar i Frankrike,
Storbritannien och de tre nordiska landerna, dér manga &r beréttigade till stod fran
strukturfonderna. N&r det géller de mindre Garna sa & 6arnas tillganglighet det huvudsakliga
problemet. Bristande tillganglighet minskar m%ligheterna att bibehalla ett konkurrenskraftigt
naringsliv och en ung valutbildad arbetskraft.”

> SammanhélIning och transport. Meddelande frén kommissionen. 1998.

® Statistical indicators of regional disparities generated by insularity and ultraperipherality. EURISLES. 10/97
" Ett enat Europa, solidaritet mellan folken, regional mangfald. Andra rapporten om ekonomisk och social
sammanhallning. EU-kommissionen januari 2001.
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2. Mal och grunder i transport- och regionalpolitiken
2.1. Transportpolitikens mal

Enligt det transportpolitiska beslutet fran 1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266) skall transportpolitiken végledas av ett 6vergripande ma med ett antal delmal
som anger ambitionsnivan palang sikt.

Det dvergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hadllbar transportforsorjning for medborgarna och néringdlivet i hela
landet.

Det 6vergripande malet preciseradesi ett antal |angsiktigt inriktade delmal:
» Etttillgangligt transportsystem

*  Enhdg transportkvalitet

e Ensdker trafik

Engodmiljo

*  Enpositiv regiona utveckling.

| direktiven till ”En forhandlad helhetslGsning for Gotlandstrafiken” anges att
forhandlingsarbetet skall bedrivas med beaktande av de transportpolitiska malen och da
framst delmaen om tillganglighet och positiv regional utveckling.

2.1.1. Ett tillgangligt transportsystem

| det transportpolitiska beslutet fran ar 1998 anges att transportsystemet bor utformas sa att
allamanniskor har en god tillganglighet till de transporter som krévs for att de skall kunna ha
ett arbete, uppratthalla goda sociala kontakter och utfora vardagslivets bestyr och sa att den
personliga integriteten och friheten framjas. Transportsystemet kan dock inte ensamt skapa
tillganglighet till livets viktiga funktioner. Hur bebyggelse och verksamheter utformas och
lokaliseras &r t.ex. ocksa centralt for mdjligheterna att skapa god tillgénglighet

2.1.2. En positiv regional utveckling

Transportpolitiken bor bidratill att forhindra att |evnadsforutsattningarna urholkas genom att
befolkningsunderlag, samhallsservice och samhéllskapital minskar. Regioner som slépar efter
i ekonomisk utveckling och dér brister i transporterna bidrar till denna efterslgpning bor
stodjas genom sarskilda transportpolitiska insatser. Transportpolitiken maste ocksa inriktas
mot att reducera och i andra hand kompensera de nackdelar som uppkommer av langa avstand
mellan orter i landet. For sdval enskilda som néringslivet &r det viktigt att transportsystemet &r
utformat sa att det &r praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt att resamellan orter i Sverige
dver dagen, &ven vid langa avstand.

2.2. Precisering av delmélen

| den transportpolitiska propositionen fores &s att delmalen skall utvecklas genom att metoder
och métt preciseras for de olika delmalen.
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Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick i september 1998 regeringens uppdrag
att i samverkan med bl.a. trafikverken utarbeta underlag for nya transportpolitiska etappmal.
Trafikverken med flera myndigheter och organisationer har medverkat i detta arbete.

2.2.1. Ett tillgangligt transportsystem

SIKA:sdutsatsi regeringens maluppdrag &r att fastldggande av etappmal for delmalet om
tillganglighet till stor del blir en fraga om att skapatillganglighet till olika aktiviteter och
funktioner i samhallet. Eftersom tillganglighet & ett mangdimensionellt begrepp kommer val
av matt och mal att inrymma svara avvagningar mellan olikaintressen och hansyn. Samtidigt
blir beskrivningen av konsekvenserna och effekterna av olika malalternativ sannolikt mycket
komplicerad. SIKA bedomer darfor att det tills vidare &r en tillrackligt utmanande malséttning
att astadkomma en valbal anserad och informativ beskrivning av tillstand sarskilt nér det géller
de mer generella aspekterna pa tillgangligheten.

Att bidratill forbattrad tillganglighet &r ett primért syfte med transportpolitiken varfor det blir
viktigt att utforma matt och indikatorer som kan speglaforandringarna av tillganglighet savé
i relation till samhallsutvecklingen i stort som till f6ljd av olika transportpolitiska atgarder.

2.2.2. Positiv regional utveckling

Regeringen konstaterar i den transportpolitiska propositionen att det for narvarande ar svart
att faststélla heltéackande etappmal for transportpolitikens bidrag till positiv regional
utveckling. Kunskapen &r bristfalig om de samband som rader och det & svart att vagain
regional politiska effekter i de analysmetoder som anvands.

| SIKA:s redovisning till regeringen diskuteras ett antal nya métt och indikatorer. Det
redovisas dock inte ndgot fardigt forslag till métt och indikatorer for att méta
transportsystemets bidrag till delmalet. Inriktningen &r att ta fram matt och indikatorer som
maéter tillganglighet i form av internationell och inomnationell tillganglighet, den lokala
arbetsmarknadens storlek och sasmmanséttning, tillgéanglighet till hégre utbildning och
forskning, tillganglighet till offentlig och privat service, mgjlighet till godstransporter,
regionforstoringsmatt som méter forbéttringar av tillgangligheten i kritiska tidsintervall samt
matt som méter samordningsgrad med atgarder inom andra samhéallsomréden.

2.3. Gotland i ett transportpolitiskt per spektiv

Transportpolitiken skall bidratill att skapa goda forutsdttningar for ekonomisk utveckling och
en god vafard. For att uppna en positiv regional utveckling skall trafikpolitiken inriktas mot
att forbéttra tillgangligheten inom och mellan regioner. Darmed stérks de lokala och regionala
forutséttningarna for foretagsverksamhet, arbete och service. Detta skapar i sin tur
forutsattningar for ekonomisk tillvaxt och hog livskvalitet.

Transportpolitiken skall vidare bidratill att forhindra att |evnadsforutsattningarna urholkas
genom att befolkningsunderlag, samhéllsservice och samhéllskapital raseras. Regioner som
Slépar efter i dessa avseenden och dér en tillfredsstallande transportforsorjning inte kan
uppratthallas bor stodjas genom sarskilda trafikpolitiska insatser.

Transportpolitiken skall dven bidratill att kompensera regioner med stora avstand till vriga
delar av landet. For sava enskilda som naringslivet ar det viktigt att transportsystemet ar
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utformat sa att det &r praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt att resa mellan orter i landet
dver dagen, &ven palanga avstand.

| den transportpolitiska propositionen konstateras att staten har upphandlat farjetrafik mellan
Gotland och fastlandet for att garantera en tillfredsstéllande person- och godstrafikforsorjning
mellan Gotland och fastlandet. Regeringens uppfattning &r att dennatrafik aven
fortsdttningsvis kommer att behdva upphandlas.

Staten har enligt de allménna transportpolitiska principerna ett ansvar for flygsystemet av
interregionala och internationella férbindel ser. | manga regioner med dalig aternativ
trafikforsorjning spelar dessutom flyget en avgorande roll for de transportpolitiskamaen om
tillganglighet och regional utveckling. Detta géller framfor alt inom persontransportsystemet,
men ocksa i kande grad foér godstransportsystemet.

Flyget har sérskilt goda forutséttningar att tillgodose behovet av snabba inrikes och utrikes
transporter. Inrikesflyget har sérskild stor betydelse for medborgare och néringsliv i de delar
av landet som saknar goda alternativa transportméjligheter, bland annat Gotland. Ett val
utbyggt och fungerande inrikesflyg &r en forutsattning for att helalandet skall kunna
utvecklas. Flyget har en véxande betydelse fér den svenska turistnéringen, t.ex. i deinre
delarna av Norrland och pa Gotland.

2.4. Gotland i ett regionalpolitiskt per spektiv
2.4.1. Regionalpolitikens mal

De 6vergripande regional politiska malen ar hallbar tillvaxt, valfrihet och réttvisa
Utgangspunkten &r att skapa likvardiga forutsattningar och tillvaxt och déarigenom tatill vara
regionernas skilda majligheter.

Regionalpolitiken syftar till att skapa forutséttningar for uthallig ekonomisk tillvaxt, réttvisa
och valfrihet sa att likvardiga levnadsvillkor skapas fér medborgarnai hela landet.

Forutséttningarna for transporter av ménniskor och gods varierar kraftigt i landets olika delar.
Det beror pa geografiska forutsittningar, t.ex. avstand och boséttningsmonster. Det & ocksa
ofrankomligt att det finns stora skillnader mellan tétortens och glesbygdens
transportméjligheter. Samtidigt &r det viktigt att det Over helalandet finns tillrackligt goda
transportmojligheter sa att manniskor och foretag inte tvingas flytta pa grund av brister i
transportsystemet.

Transportpolitiken kan bidratill att forhindra att levnadsforutsédttningarna urholkas genom att
befolkningsunderlag, samhaéllsservice och samhéllskapital minskar. Regioner som sl&par efter
i ekonomisk utveckling och dér brister i transporterna bidrar till denna efterslgpning boér
kunna stodjas genom sérskilda transportpolitiska insatser. Det bdr vara en uppgift for
transportpolitiken att reducera och i andra hand kompensera de nackdelar som uppkommer av
|anga avstand mellan orter i landet. Foér sval enskilda som naringslivet &r det viktigt att
transportsystemet ar utformat sa att det ar praktiskt majligt och ekonomiskt rimligt att resa
mellan orter i Sverige dver dagen, &ven vid langa avstand.

Man kan dock inte uppna en positiv regional utveckling eller forhindra stagnation eller
nedgang enbart genom transportpolitiken. Flera andra politikomraden har ocksa stor betydelse
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for den regionala utvecklingen. Det géller t.ex. industri- och néringspolitiken, utbildnings-,
skatte- och socialpolitiken. Dessa maste tillsammans med transportpolitiken utgora en grund
for regiona politiken. En viktig stréavan i regionalpolitiken & ocksa att tatill varade
synergieffekter som kan finnas mellan insatser inom skilda politikomraden

2.4.2. Regionalpolitiska utredningen

Under & 2000 och 2001 pagar en omproévning av de regional politiska malen och atgarderna.
Regional politiska utredningen (SOU 2000:87) konstaterar i sitt slutbetankande att varje lokal
arbetsmarknad som inte utnyttjar sin kapacitet minskar den nationellatillvaxten med stora
belopp dver en langre tidsperiod. Det ar darfor at nationellt intresse att varje
arbetsmarknadsregion fungerar val, storaoch sma, i norr och i soder. Darfor & det vasentligt
att ocksa naringsliv och boendei gles- och landsbygdsregioner och i regioner som har
speciellaforhadlanden som Gotland ges mojligheter att medverkatill en hllbar tillvaxt.

| den utredningen konstateras aven att kommunikationssystemet utgor en viktig del i
strukturpolitiken for regional utveckling. Nér det géller kommunikationssystemet handlar det
inte bara om investeringar i infrastrukturen utan aen om dess drift och anvandning.
Utredningen foreslar att det regionala véfards- och tillvaxtmalet for trafikpolitiken bor
preciseras med &tgarder som minskar restider till acceptabla pendlingstider. Atgarder bor
prioriteras som minskar restiderna (enkel resa) till intervallet 20-60 minuter.

" Utredningen anser vidare att det regionalpolitiska transportbidraget i forsta hand bor
betraktas som en del av en regionalt anpassad struktur och kommunikationspolitik och inte
priméart som ett regionalpolitiskt foretagsstod. Pa ett liknande satt bor atgarder inom
transportomradet som syftar till att 6ka valfardsnivan ses somen del av valfardspolitiken.”

Utredningen noterar att transportsystemets kvalitet inte enbart beror pa pris och tillganglighet,
utan &ven palangsiktighet och stabilitet. Utredningen har i sitt arbete uppméarksammats om
problemen med person- och godstransporter mellan Gotland och fastlandet. ” Trots en lang
rad utredningar har ingen tillfredsstallande langsiktig plan for farjetrafiken mellan Gotland
och fastlandet kommit till stand. Det finns en samstammig uppfattning bland gotlandska
aktorer om att det pa sikt kan fa allvarliga konsekvenser for Gotlands tillvaxt och valfard.
Utredningen ser det som rimligt att bibehalla stravan att transportkostnaderna till fastlandet
skall motsvara kostnader na for vagtransporter” .

Vidare betonar utredningen behovet av en fungerande flygtrafik, sarskilt till Norrlands inland
och Gotland. ” Nar det galler de langvaga persontransporterna har flyget en helt avgorande
betydelse for vissa delar av landet, t.ex. Norrlands inland och Gotland. Stuationen for i
forsta hand de mindre trafikerade flyglinjerna skapar dock betydande problemi dag, bade
vad galler tillganglighet och priser.....Utredningen anser att situationen &r uppenbart orimlig
for flera av dessa linjer. Fragan &r av stor betydelse bade ur ett tillvaxt- och ett

valfardsper spektiv.”

Utredningen stéller sig kritisk till den hittillsvarande statliga upphandlingen av interregional
kollektivtrafik. ” Som ett resultat av den manga ganger ad hoc-méssiga upphandlingen av
interregional persontrafik ar det i praktiken framst trafiken pa en rad ol6Gnsamma jarnvags-
linjer som har upphandlats. Fokuseringen pa upphandling av jarnvagstrafik ter sig dock
alltfor ensidig med tanke pa hur viktigt inrikesflyget ar for naringslivet i landets glesa och
perifera delar.”
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3. Marknadsanalys
3.1. Bakgrund

Ar 1933 inledde Aktiebolaget Aerotransport (ABA) reguljéraflygningar mellan Stockholm
och Gotland. Flygstrackan 6ver Ostersjon visade sig snart fa stor betydel se for Gotlands
utveckling. Fran att endast ha varit hanvisad till battransporter fanns ett nytt
transportalternativ som forvisso var dyrare, men betydligt snabbare an baten. Tillganglighets-
nackdelen att vara en ¢ utjamnades betydligt genom passagerarflygets mgjligheter. Gotlands
forhallandetill flyget har darfor haft en sarstallning inom svensk |uftfart.

Redan 1954 &rs 6-utredning (SOU 1958:18) pekade pa flygets stora betydel se for Gotland.
Utredningen pekade pa gotlanningarnas beroende av fungerande flygforbindel ser satt i
forhallandetill befolkningen pa fastlandet. Flyglinjen mellan Gotland och fastlandet blev
redan under 1940-talet foremal for ett sarskilt rabattsystem med |agre biljettpriser &n vad en
foretagsekonomisk prisséttning skulle motivera. Ar 1958 slopades rabattsystemet, men
ersattes snart av en indirekt rabatt genom Luftfartsverkets styrning av prissattningen pa
Gotland.

Ar 1973 infordes ett nytt rabattsystem i samband med att prisséttningen pé det svenska
inrikesflyget omstrukturerades. Kort sagt framjade Luftfartsverkets nya prévning av
prisséttningen inom inrikesflyget |anga flygavstand genom sankta taxor. Motsvarande hojning
genomfordes pa korta flyglinjer, dit Gotland-fastlandet hor. Mot bakgrund av denna hojning
ar 1973 beviljade Riksdagen en sarskild erséttning till davarande flygbolaget Linjeflyg (LIN)
vid flygtrafik till och fran Gotland. Att stodet riktades som en erséttning direkt till LIN
berodde bland annat pa att LIN hade foretradesrétt pa reguljar flygtrafik mellan Gotland och
fastlandet.

Ersattningen till LIN uppgick initialt till 2,4 miljoner kronor och baserades pa antalet tur- och
returpassagerare. Erséttningsnivan baserades pa antalet passagerare; ju hdgre passagerarvolym
desto hogre blev erséttningen till LIN. Systemet blev snabbt orimligt dyrt for staten sarskilt
som inrikestrafiken vaxte kraftigt i slutet av 1970-talet, bland annat som en f6ljd av en
genomford prisdifferentieringsreform inom inrikesflyget & 1978. | budgetpropositionen
1980/81:100 faststéllde Riksdagen en &ndring av stodet till Gotlandsflyget. Istéllet for att
baseras pa kvantiteten passagerare skulle stodet utga fran ett i forhdlandetill trafikunderlaget
rimligt trafikutbud pa flygstrackan Gotland-fastlandet. Syftet med flygstodet pa drygt 13
miljoner kr initialt var, enligt regeringen, att " upprétthalla en tillfredsstéllande flygtrafik pa
Gotland”.

Luftfartsverket administrerade erséttningen till Gotlandsflyget. Under aren 1982 till flyg-
stodets upphdrande ar 1991 |8g erséttningen pa 14,5 miljoner kr arligen.

Det statliga flygstodet till Gotland upphorde ett &r innan inrikesflyget avreglerades ar 1992.
Avregleringen innebar bland annat linjevis |dnsamhet; Gotlandsflyget skulle ddrmed bara sina
egna kostnader. Den fria prisséttningen och rétten att fritt tréda ut och in pa den svenska
inrikesmarknaden innebar att flygbolag med kort varsel kunde 6verge en flyglinje. De senaste
tio aren har detta skett vid ett flertal tillfallen pa flygtrafiken till och frén Gotland. Till att
borja med kopte SAS kort innan avregleringen & 1992 upp LIN, som hade trafikerat Gotland
sedan &r 1957. Tre & senare hade SAS och andra jetflygoperatorer |amnat Gotland. Under de
senaste fem aren har on trafikerats av turboprop-flygplan. Inget statligt stod till flygtrafiken
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mellan Gotland och fastlandet har forekommit de senaste 10 aren. Statligt stod har endast
forekommit till farjetrafiken. Under & 2000 upphandlade staten farjetrafik till och fran
Gotland for 228 miljoner kronor. Detta har fatt konsekvenser for flygtrafiken och redovisas
nedan.

3.2. Tidigare genomférda studier

Luftfartsverket har initierat tva studier om Gotlandsflyget efter avregleringen. | den forsta
rapporten fran ar 1994 (" Gotlandsflyget -nutid och framtid-", P-rapport 1/94) konstaterar
Luftfartsverket att Gotlands forsorjning med flygtrafik & god, men att flyget, som fullt ut far
stafor sinaegna kostnader, missgynnasi konkurrensen med férjetrafiken, som statssub-
ventioneras. Vidare konstaterades en snabb minskning av flygresenarer till och fran efter
Gotland runt tidpunkten for avregleringen. Mellan 1991 och 1993 minskade passagerar-
volymen med 26 procent (helariket: 20 procent) pa Gotland, sannolikt som en effekt av
kombinationen | &gkonjunktur och de |&ga farjeprisernai forhalandetill flygpriserna. Ett
intressant konstaterande i rapporten &r att under samma period, 1991-1993, 6kade antal et
Gotlandsresendrer (flyg+bat) med 10 procent. Farjetrafikens marknadsandel steg sdledes
kraftigt, pa grund av ett tillskott av Gotlandsresenérer samt genom en 6verflyttning av
flygresendrer till farjeresendrer.

Flygpriserna §0nk inte efter avregleringen; snarare hjdes de med mellan 10-20 procent,
beroende pa biljettpristyp, under perioden 1991-1993. Farjepriserna §jonk under samma
period i genomsnitt med 30 procent. Prisskillnaden mellan férja och flyg kan varaen
huvudforklaring till varfor Gotlandsflygets passagerarvolym sjénk sa drastiskt, eftersom
flyget till och fran Visby har eni forhallandetill riket mycket htg andel privatresendrer, eller
omkring 70 procent. Privatresenérer &r betydligt priskansligare och vérderar darfor inte
flygets tidsvinster i forhallande till transportkostnaden lika hogt som afféarsresenérer.
Rapportens slutsats menade att det enkelriktade statsstodet till farjetrafikeni form av
trafikupphandling och den sérskilda rabatten for mantal sskrivna gotlanningar snedvred
konkurrensen mellan flyg och férja, dér flyget varit forlorare i form av hogre biljettpriser och

|&gre passagerarvolym.

Pa uppdrag av Luftfartsverket genomforde konsulten Aero Hosting AB & 1997 en jamférande
analys av transportforutsattningarnactill/fran Gotland samt till/frén Bornholm. Konsulten
pekade ut ett antal faktorer inom flygmarknaden Gotland-fastlandet som orsaker till kraftigt
hojda biljettpriser dels sedan avregleringen, delsi forhallande till Bornholm. For det forsta har
det faktum att reguljar trafik bedrivs dels mellan Bromma-Visby, dels mellan Arlanda-Visby,
haft en prishojande effekt. Detta berodde enligt konsulten pa att priset fran Bromma har
kunnat séttas hogre an frén Arlanda, vilket ocksa har hojt priset frén Arlanda genom en
spridningseffekt fran Bromma. For det andrainnebar jettrafikens uttrade ar 1996 fran
marknaden Gotland-Stockholm ett mindre utrymme fér rabatterade flygbiljetter. Dessa
biljetter omgardas av fler krav och restriktioner for privatresendrerna och utbudet ar starkt
begransat pa attraktiva avgangar for att maximeraintakterna pa varje biljettsegment. For det
tredje innebar flygbolaget SAS prisreform inom inrikesflyget &r 1993-1994 att kraftiga
prishéjningar genomférdes pa kortainrikeslinjer (dit Stockholm-Visby hor), genom att de
fasta kostnadernai proportion till flygavstandet & hogre pa korta flyglinjer i forhallandetill
langa flyglinjer. Slutligen menade konsultrapporten att Gotlandsflygets kraftigt hojda priser,
sarskilt for privatresenarer, var en konsekvens av de fore & 1991 |&ga biljettpriserna som
paverkades av det da existerande statliga stodet till Gotlandsflyget. Nar stodet upphdrde
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behdvde flygforetagen ”kompenserasig” for de forlorade intékterna som tidigare tacktes av
det statliga stodet till Gotlandsflyget.

Till skillnad fran Luftfartsverkets rapport som beskrivits ovan menade Aero Hosting att
nedgangen i flygtrafiken sedan avregleringen primért inte beror pa konkurrens fran
farjetrafiken och det faktum att endast farjetrafiken far statliga subventioner. Istéllet beror
nedgangen paen kombination av kraftigt hojda biljettpriser och ett minskat utbud av
rabatterade biljetter, med foljden att framst privatresendrer har 6vergivit flyget. Konsulten
tycks vidare dra slutsatsen att dessa resendrer &r 'forlorade’ resenérer; Overflyttning av
resendrer fran flyg till farja har endast skett marginellt och snabbférjan (katamaran) har
knappast konkurrerat med flyget.

Med dessa studier i backspegeln har vi genomfért en ny marknadsanalys av Gotlandsflyget
sedan avregleringen.

3.3. Trafikutvecklingen

Som mest har Visby flygplats haft narmare 0,5 miljoner arspassagerare. Denna hittills stérsta
volym intréffade &r 1990 efter ett 1980-tal med en nérmast obruten trafiktillvaxt. | samband
med l&gkonjunkturen i borjan av 90-talet minskade trafiken drastiskt. Mellan 1990 och 1997
narmast halverades antal et passagerare. Trafikvolymen har emellertid ckat de tre senaste aren.
Under & 2000 uppgick antalet passagerare till 312 000 vilket & drygt 180 000 farre &n under
rekordaret 1990. | foljande figur visas passagerarutvecklingen de senaste tjugo aren.

Antal inrikespassagerare pa Visby flygplats 1980-2000
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Normalt finns ett starkt samband mellan den ekonomiska utvecklingen och efterfragan pa
flygresor. | néstafigur visas de arliga forandringarna av BNP och passagerarvolym.
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Foréandring av BNP och passager ar volym 1981-2000
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Korrelationen, dvs. samvariationen mellan de arliga forandringarna, uppgar till 40 procent.
Det innebar att det ocksa bor finnas andra faktorer som kan bidratill att forklara utvecklingen,
framforallt pa pris- och utbudssidan. Men ocksa vad som hant inom féarjetrafiken. Innan detta
redovisas skall vi jamfora utvecklingen pa Visby flygplats med dvrigariket. | nasta figur
visas, i form av indexserier, utvecklingen pa Visby respektive riket som helhet.

Jamforelse av passager ar utvecklingen inrikes VBY -Riket 1980-2000
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Trenden har varit likartad pa Visby som for riket. Dock har Visby haft en betydligt samre
utveckling, detta har gallt under sval 1980- som 1990-talet dér gapet dessutom har okat. Sett
Over hela perioden har antalet inrikespassagerare for riket 6kat med 130 procent medan
motsvarande for Visby ar 20 procent. Saledes har passagerartillvaxten under de senaste 20
aren slapat efter paflygplatsen, en eftersdpning som tog sin borjan under mitten av 1980-
talet. Detta har ocksa forstarkts successivt under 1990-talet.

| foljande tvafigurer visas dels utvecklingen av antalet landningar pa flygplatsen och dels en
jamforelse med riket.
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Antal inrikeslandningar pa Visby flygpl ats 1980-2000
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Landningarna har haft en mer positiv utveckling an antalet passagerare. Under & 2000 var
landningarna 1300 fler &n under & 1990. Sarskilt kraftig var tillvaxten under aren 1995-1997.
Huvudforklaringen ar att SAS lade ned trafiken till Stockholm som Gvertogs av Skyways som
opererade med betydligt mindre flygplan. Jamfort med riket i dess helhet kdnns monstret igen
sedan tidigare. Utvecklingen pa Visby slépade efter under hela 80-talet och forsta halvan av
1990-talet. Tack vare en mycket snabb tillvaxt mellan dren 1995 och 1997 sa & den arliga
genomsnittligatillvaxten dver hela perioden i niva med riksgenomsnittet. Utbudet i form av
antal siten redovisas langre fram davi specialgranskar utvecklingen av trafiken till och fran
Stockholm.

Jamforelse av utvecklingen av antal landningar mellan VBY och riket 1980-2000
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De olika utvecklingsforloppen av antal passagerare och landningar under senare delen av
1990-talet har inneburit farre passagerare per flygning. Medan det for riket som helhet blivit
fler passagerare per flygning har de blivit betydligt farre for trafiken till och fran Visby, dar
det skett en halvering under de senaste tio &ren. Visbys utveckling visasi nedanstaende figur.
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Antal passagerare per landning 1980-2000
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3.4. Stockholmstr afiken — efterfragan

| detta avsnitt kommer trafikutvecklingen mellan Visby och Stockholm under perioden 1992
till &r 2000 att beskrivas och analyseras. Avgransningen mot andralinjer beror pa att
Stockholmstrafiken svarar for den Overvagande majoriteten av antalet passagerare (93 procent
under & 2000). Under & 2000 forekom utdver trafik till Stockholm, sasongstrafik till
Nykdping (1 400 passagerare) och aretrunttrafik till Norrkoping (20 000 passagerare).
Avgransningen i tiden motiveras av i forsta hand tillgangen till data och att de storsta
forandringarnai saval utbud som efterfrégan skett under denna period. | foljande figur visas
antalet passagerare mellan Visby och Stockholm uppdelat pa Arlanda respektive Bromma.

Visby-Stockholm
Antal avresande och ankommande passager ar e 1992-2000
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Under & 1992 ankom och avreste totalt 402 000 passagerare. Ar 2000 var de 287 000. Det
innebdr 115 000 farre passagerare motsvarande en minskning med narmare 30 procent. N&r
inrikesflyget avreglerades sommaren 1992 blev det ater tillatet att bedrivalinjetrafik pa
Bromma. Trafik darifran till Visby kom igang tamligen omgaende. Dock rorde det sig om
relativt sma volymer under de forsta éren (ca 2,5 procent av totaltrafiken). Men bara ett par ar
senare, ar 1995, var fordelningen tamligen jamn mellan de tva stockholmsflygplatserna. Till
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och frén Brommavar det i huvudsak Malmo Aviation som flog. Trafiken till Arlanda
dominerades fortfarande av SAS, men ocksé Skyways hade en hel del passagerare. Ar 1996
hade SAS helt |amnat Visbytrafiken som Overtogs av Skyways. Detta innebar for Gotlands del
att det fortséttningsvis endast gick att flyga propeller till Arlanda. Mamé Aviation fortsatte
att flyga Visby ytterligare ett ar och & 1997 hade ocksa de |amnat Gotland. Ocksa denna
trafik togs 6ver av Skyways som de senaste fyra éren varit ensamma om trafiken till och fran
Stockholm (om vi réknar in Flying Enterprise, som i borjan av ar 2000 képtes upp av
Skyways). Under dennatid har Arlanda befast sin stéllning som den dominerande flygplatsen
for Gotlandstrafiken. Huruvida detta & en medveten strategi eller framtvingat av en radande

kapacitetsbristen pa Bromma &r oklart. | nedanstaende figur visas hur marknadsandelarna
utvecklats.

Visby-Stockholm
Passager ar e fordelat pa flygbolag
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3.5. Utbudet

Utbudet pa en flygplats eller flyglinje kan métas och beskrivas pafleraolika sétt. Vanligast ar
antal flygrorelser eller utbjudnaflygstolar under olika tidsenheter, vanligen ar, vecka, dag

eller timma. | nastafigur visas antal flygrorelser mellan Stockholm och Visby mellan aren
1992 och 2000.

Visby-Stockholm
Antal starter och landningar 1992-2000
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Till skillnad frén antalet passagerare sa har antalet flygplansrorelser (starter och landningar)
Okat under perioden. Totalt har de 6kat med 54 procent, motsvarande ndrmare 3 900 rorel ser.
Den stora dkningen beror framférallt pé att det idag flygs med betydligt mindre flygplan. Ar
1992 var den genomsnittliga flygplanstorleken métt i antal utbjudna stolar 98. Under & 2000
var motsvarande siffra43 stolar, dvs. mer an en halvering. De vanligaste flygplanstyperna ar
for narvarande Fokker 50 och SF340. Detta har inneburit betydligt titare avgangar men med
avsevart mindre flygplan. Ett ytterligare sétt att beskriva utbudets utveckling ar att studera
antalet utbjudna stolar. Hur denna storhet utvecklats framgér av nedanstéende figur.

Visby-Stockholm
Antal utbjudna stolar 1992-2000
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Utbudet i form av antalet stolar har sdledestill skillnad fran antalet rérel ser minskat under
perioden. Stolsutbudet var under &r 2000 tva tredjedelar av motsvarande utbud &r 1992. Den
stora minskningen skedde redan ar 1993 och berodde i huvudsak pa en kraftig minskning av
antalet avgangar. Darefter har stolsutbudet legat pai genomsnitt 478 000 stolar per ar.

3.6. Forhallandet mellan efterfragan och utbudet

Ovan har beskrivits hur efterfrégan och utbudet utvecklats pa en 6vergripande nivafor
trafiken till och fran Stockholm. En beréttigad fraga & om det pa denna aggregerade niva
rader nagon form av obalans, t ex for litet utbud i forhdllande till efterfrégan. | foljande figur
ges en sammanstélIning av det totala stol sutbudet och passagerarefterfragan under den
studerade perioden.
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Visby-Stockholm
Antal passagerar e och antal utbjudna stolar
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Av figuren framgar, att som tidigare visats har sdval utbudet som efterfragan minskat under
perioden. Antalet utbjudna stolar har minskat med 33 procent medan antal et passagerare
minskat med 29 procent. Férhallandet utbjudna stolar och antalet passagerare har legat stabilt
mellan 1,6 och 1,7. Dettainnebar ett utbudstverskott pa mellan 60 och 70 procent.
Undantaget & 1993 da kvoten var 1,4. For & 2000 uppgick det genomsnittliga antalet stolar
per flygning till 43 och det genomsnittliga antalet passagerare till 26. Detta innebar att det pa
varje avgang fannsi snitt 17 tomma stolar. Ett annat sétt att beskriva forhallandet mellan
utbud och efterfragan &r att berdkna den sa kallade kabinfaktorn (antal passagerare/antal
utbjudna stolar).

Kabhinfaktorns utveckling 1992-2000
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Bortsett fran ar 1993 da den kraftiga utbudsminskningen skedde har kabinfaktorn pa strackan
Stockholm-Visby varierat mellan 57 och 63 procent. Jamfort med riket & det heller inte
nagra storre skillnader. Med nagra undantag har det rort sig om differenser med nagra
procentenheter sval uppéat som nedét.
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3.7. Biljettprisutvecklingen

En effekt av inrikesflygets avreglering sommaren 1992, var en dkad prisdifferentiering fran
flygbolagen, sétillvida att ett antal nya biljettyper tillskapades. Syftet med detta var att ta
tillvara de olika betalningsviljor som fanns bland olika resenarskategorier. Pa stréckan
Visby—-Stockholm fannsi borjan av detta & 14 officiella priser. Dessavisasi foljande figur
tillsammans med andelen (under ar 2000) forsalda biljetter for respektive biljettyp.

Stockholm-Visby
Biljettpriser ar 2001 och andel resenarer per biljettyp ar 2000
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Det som skiljer de olika typerna at ar villkoren som galler for resan. Generellt Okar priset med
graden av flexibilitet hos biljettypen. Som framgar sa & det endast en mindre del av
passagerarna (11 procent) som betalar det hogsta priset (1 804 kr). 33 procent av resendrerna
ar pensionérer, ungdomar eller studerande och betalar ett pris pa mellan 173 och 714 kronor
per enkel resa. Totalt ligger 68 procent av de forsalda biljetterna utanfor affarsklassegmentet.
Det genomsnittliga biljettpriset, eller snittintakten &r enligt uppgift fran Skyways ca 750 kr
vilket vida underskrider det hdgsta priset.

| en tidigare studie om biljettprisutvecklingen gjord av Luftfartsverket konstaterades att
stréckan Visby—Stockholm &r en av de linjer som haft de kraftigaste prisokningarna. Man har
da studerat pristyperna” Business Full Flex” (aven kallat normalpris) och " Plus 300" (&ven
kallat privatpris). Dessa pristyper har fatt galla som en approximation av
biljettprisutvecklingen. | foljande figur visas hur normal- och privatpriserna utvecklats under
1990-talet pa strackan Visby—Stockholm.
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Visby-Stockholm
Real prisutveckling 1991-2000
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Véren 1991 kostade normal prisbiljetten 1 904 kronor (motsvarande penningvardet i mars
2001). Tio & senare, dvs. varen 2001 kostade samma biljettyp 3 716 kronor, en 6kning med
95 procent. Detta motsvarar en arlig genomsnittlig 6kning med nésta 7 procent. Privathiljetten
(Plus 300) har okat fran 885 till 1 583 kronor, en 6kning med 79 procent eller i genomsnitt 6
procent per ar. Av figuren framgar att priserna foll fram till hosten 1993. Varen 1994 skedde
en kraftig hojning av bade normal- och privatpriset. Den forra 6kade med 32 % och den
senare med 24 %. Darefter och fram till hosten 1999 okade priserna” relativt” méttligt med
undantag av privatpriset som steg med 14 % hosten 1996 och med 9 % véaren 1998. Hosten
1999 skedde en kraftig 6kning av normalpriset (20 %) som sedan har fortsatt vilket betytt att
normal priset 6kat med drygt 1 000 kronor eller nasta 40 % de tva senaste aren. Motsvarande
Okning for privatpriset var 23 %.

Innan vi forsoker ta stéllning till huruvida det & den ur resendrens synvinkel negativa
prisutvecklingen som ar huvudférklaringen till trafikminskningen under 1990-talet skall vi
jamfora prisnivan med 6vrigainrikeslinjer till och fran Stockholm. | de féljande figurerna
visas normal- och privatpris relaterat till flygavstand.
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Privatpris
Prisper kilometer 1992 och 2000
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Som framgar av figurerna finns ett tydligt samband mellan prisniva och avstand. Korta
avstand ger ett hogre pris per kilometer. Detta monster har dessutom forstéarkts under perioden
vilket varit till nackdel for bl astréckan Visby—Stockholm (markerade som bl& prickar). Ar
1992 14g man under den skattade regressionslinjen, ar 2000 |ag man Gver. Detta har gallt for
bada pristyperna.

Som konstaterats har biljettpriserna okat kraftigt under 1990-talet. Samtidigt har antal et
passagerare minskat med 30 procent sedan & 1992. Det ligger darfor nératill hands att
forklara trafikminskningen med i forsta hand de kraftiga prisokningarna. Men som nésta figur
visar & inte detta helt givet.

Visby-Stockholm
Arlig férandring av passager arvolym, normalpris och privatpris
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| figuren visas de &rligarelativa forandringarna av antalet passagerare tillsammans med
forandringar av normal- och privatpriset mellan &ren 1993 och 2000. Ar 1993 minskade
priserna samtidigt som passagerarvolymen sjonk. Allt annat lika sa borde antalet passagerare
tvartom ha okat. For &ren 1994, 1996 och 1997 Okade priserna och efterfragan minskade,
vilket stammer med det forvantade. FOr de senaste tre &ren har sava prisernasom
passagerarvolymen okat trots relativt krafti ga prisokningar, framforallt under &ren 1998 och
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2000. Det réder inte heller ndgon eftersldpning sa att prisforandringar ar t-1 paverkar
efterfragan ar t. Det finns sdledesinget (en)tydigt samband mellan passagerar- och
biljettprisutvecklingen under perioden.

Utifran det som beskrivits om utbud och biljettpriser & det svart att finnaforklaringar till det
minskade flygresandet. L agkonjunkturen under bdrjan av 1990-talet ar en sannolik forklaring
till nedgangen mellan &ren 1991 och 1993, men detta & inget unikt for Visby. Detta drabbade
helainrikesflyget. Efterslgpningen gentemot riket borjade redan i borjan av 1980-talet men
har forstérkts under senare delen av 1990-tal et.

3.8. Tillganglighet och atkomlighet

| likhet med flertalet av de svenska flygplatserna sa kan man fran Visby ndi stort sett ala
andra svenska flygplatser 6ver dagen. Vistelsetiderna, dvs. hur lange man kan vara borta
varierar naturligtvis en del mellan de olika flygplatserna. Med kriteriet att vara borta minst 4
timmar nas samtliga andra svenska trafikflygplatser utom Arvidsjaur och Storuman, vilka
inom parentesinte heller kan nas fran Goteborg. Mer intressant ar da att jamfora den
internationellatillgangligheten. For att studera detta har Luftfartsverket med utgangspunkt
fran tidtabellsuppgifter beraéknat hur lang tid det & mdjligt att vistasi ett antal storre stader i
Europa vid ett dagsbesok och vice versa. Konkret innebar det att en person som avreser med
forsta avgangen fran Visby i avsikt att bestka Paris och atervander med den sista avgangen
kan viatransferering pa Stockholm/Arlanda vistas totalt 7 timmar i Paris och varatillbakai
Visby pakvallen. Motsvarande om man reser fran Paristill Gotland s& kan man spendera 5
timmar i Visby. Den forra benamns Visbys atkomlighet till Paris och den senare Visbys
tillganglighet fran Paris. Dessa vistelsetider har beréknats fran det att planet landat till dess
det sista planet avgar. Det betyder att inga marktransporter i form av resor till eller fran
flygplatserna har medréknats. Endast vistelsetider pa minst fyra timmar har medtagits och
endast ett transferstopp tillats. | foljande figur visas méjliga vistel setider pa de 33 undersokta
destinationernavid resafran Visby (dtkomlighet).

Atkomlighet
M ¢jliga vistelsetider vid resa fran Visby
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Flygplats

Fran Visby kan man sdledes nd 19 av de 33 understkta destinationerna for en endagars-
forattning. Basta dtkomligheten har de Nordiska staderna med mojliga vistel setider pa 10
timmar. De stader som inte kan nas ligger foretradesvisi de sodra delarna av Europa.
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Vid en jamforelse med Ovriga 41 svenska trafikflygplatser s hamnar Visby pa 21:a plats nar
det géller sdval antalet destinationer som kan nas som majliga vistel setider. Skulle man som
exempelvis Sundsvall ha en sistaavgang fran Arlandakl. 23.00 sa skulle man fran Visby na
ytterligare fyra destinationer och i flerafall faen betydligt angre vistel setid.

For tillgangligheten, dvs. majligheterna att tasig till Visby fér en endagarsforattning ser det ut
pafoljande sétt.

Tillganglighet
Mgjliga vistelsetider vid resa fran utlandsk flygplats
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Flygplats

Till Visby kan man tasig fran 18 av de 33 destinationerna. Vistelsetiderna &r i genomsnitt
nagot lagre an for atkomligheten. Vid jamforelse med dvriga svenska flygplatser hamnar
Visby paen 16:e plats nér det géaller antal destinationer som kan nd Visby och paen 14:e plats
nér det galler vistelsetider. Visby & den flygplats som har den basta tillgéangligheten av de
som inte har ndgon direktlinjetill Kastrup i Képenhamn.

3.9. Férjetrafikens utveckling

Det enda konkurrerande fardmedlet till flygtrafiken pa Gotland &r farjetrafiken. Hur dess
utbud och priser utvecklatsi forhallande till flygets kan ha haft stor betydelse for flygtrafikens
utveckling under 1990-talet. | detta avsnitt ges en beskrivning av farjetrafikens utveckling.
Totalmarknaden, dvs. summan av férje- och flygpassagerare 6kade mellan aren 1992 och
2000 fran narmare 1,3 miljoner till 1,6 miljoner passagerare. Som framgar av figuren nedan &r
det farjetrafiken som stétt for okningen.
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Antal passagerare pa farja och flyg
och dess marknadsandel 1992-2000
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Antalet farjeresenarer okade under perioden fran 818 000 till 1 291 000, dvs. med drygt

470 000 resenérer, motsvarande 58 procent. Flygtrafiken har, som tidigare visats, forlorat ca
125 000 passagerare. Det betyder att farjetrafiken 6kat sin marknadsandel med drygt 15
procentenheter, fran 65 till 80,5 procent. Forklaringen till detta & dels ett forbéttrat utbud i
form av bl a hdghastighetsfarjorna med forkortade restider som f6ljd, men framforallt
sannolikt beroende pa kraftigt forbattrade rel ativpriser gentemot flyget. | nedanstaende figur
visas hur normal- och |&gpriserna utvecklats for farjetrafiken sedan ar 1992.

Biljettprisutvecklingen realt for farjetrafiken

@ Norm.prisfarja

O Norm.pris snabbférja

Kronor

B Lagprisfarja

W L3gpris snabbférja

100

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Normalpriset med den "vanliga’ farjan har sedan ar 1992 6kat med knappt 13 procent i fast
penningvarde. Motsvarande dkning for |&gpriset & 10,5 procent. FOr snabbférjan
(katamaranen) som borjade trafikera Gotland under & 1996 har priserna okat med 23 procent.
Detta & betydligt mindre 6kningar én for flyget under motsvarande period. | och for sig har
prisdifferentieringen okat for flygtrafiken under perioden satill vida att det idag finns
betydligt fler biljettalternativ jamfort med for tio & sedan. Trots detta kan flyget inte matcha
farjetrafikens subventionerade priser. Forbéttrade relativpriser i kombination med ett
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forbéttrat farjeutbud, inte minst i form av snabbfarjorna, som minskar restiden mellan Visby
och Nynashamn fran 4,75 timmar till 2,83 timmar & de mest sannolika forklaringarnatill
flygets tillbakagang och férjetrafikens positiva passagerarutveckling. En skattning har gjorts
for att testa sambandet mellan efterfragan pa flygresor och inkomstutveckling, relativprisernas
foréndring och inférandet av snabbférjan. Modellen ser ut enligt foljande:

P
INPAX, = B, 0InBNP, + 3, In[ﬂJ + 3, OSnabbfarja+Ine,
Farja
dar:

P
PAX= Antalet flygpassagerare, BNP= Bruttonational produkten, (ﬂJ = Relativpriset

Farja

Dummy=1 for snabbférja O eljest, B,, B, och B, & de skattningsbara parametrarna och
&, @ slumptermen.

Samtliga variabler bidrar till att forklara efterfrageutvecklingen for flygresor. De skattade
parametrarna har rétt tecken, vilket innebér att om BNP 6kar sa okar (allt annat lika)
efterfrégan pa flygresor. Forsamras flygets relativpris s minskar efterfrgan. Okar utbudet av
snabbféarjetrafiken bidrar ocksa dettartill att efterfragan paflygresor (allt annat lika) minskar.
De skattade parametrarna &r signifikanta vilket starker hypotesen att flygtrafikens nedgang
framforallt beror bade pa forsamrade relativpriser och inférande av snabbfarjetrafiken.

3.10. Luftfartsverkets avgifter

Vi har altsa kunnat konstatera att biljettpriserna for flyget okat kraftigt under perioden. Det
har framforts inte minst fran Skyways att biljettprishojningarnatill stor del beror pa att
Luftfartsverket hojt sinatrafikavgifter. Det finns darfor sarskild anledning att undersoka hur
dessa har utvecklats. Andra kostnader som exempelvis |6ner, bransle- och leasingkostnader
har inte aktualiserats pa samma sétt. | den foljande figuren visas hur den totala trafi kavgift
har utvecklats for en ”round-trip” mellan Arlanda—Visby—Arlanda oc
Bromma-Visby—-Bromma fér de aktuella flygplanstyperna Fokker 50~ och Saab 340.

8 Har ingdr landnings- och passageraravgift, buller- och avgasavgift, security-avgift TNC-avgift for respektive
flygplats och en rote-avgiften, dvs alla avgifter som Luftfartsverket tar ut.
® Fér Fokker 50 antas 50 stolar och fér Saab 340 34 stolar. Kabinfaktorn antasi bada fallen vara 65 %.
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Trafikavgifternas utveckling 1993-2001 mellan Stockholm och Visby
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Som framgar &r avgifterna hogre under & 2001 jamfort med ar 1993, detta géller for savél
Bromma som Arlanda och for bada flygplanstyperna. Relativt sett har det blivit dyrare att
opereramed Saab 340 dér avgiftsnivan ar 2001 &r ca 20 procent hogre jamfort med ar 1993.
Motsvarande for Fokker 50 &r ca Sprocent. Under flera &r 1&g avgifternastillaellert om
minskade. Sarskilt mérkbart ar detta for Fokker 50 mellan 1993 och 1996. De senaste arens
hojningar beror enligt Luftfartsverket framforallt pa att en omstrukturering skett, bl a
beroende pa EU-beslut, som inneburit att avgifterna sankts for utrikestrafiken och ckat for
inrikes. Sverige har darfor andrat sin tidigare policy att ta ut |agre avgifter inrikes pa
bekostnad av utrikestrafik.

Fran den forstajanuari 1996 inforde Luftfartsverket en ny infrastrukturavgift till foljd av att
en ytterligare konkurrent tradde in pa den svenska handlingmarknaden. Denna avgift betalas
av samtliga handlingoperatorer. Avgiften var emellertid intaktsneutral for Luftfartsverket nér
den infordes eftersom landnings- och passageraravgiften reduceradesi motsvarande grad.

Trafikavgifterna har alltsa 6kat under perioden, mest for Saab 340, med ca 20 procent. Fragan
& huruvida det & detta som ar grundorsaken till de hoga biljettpriserna. Normal priset pa
strackan har under motsvarande period okat fran 1 603 till 3 716 kronor, dvs. med 132 procent
i 16pande priser, motsvarande 6kning for privatpriset har varit 136 procent. Det kan saledes
konstateras att biljettpriserna okat i en vasentligt hogre takt an trafikavgifterna. Detta
illustreras i nedanstaende figur som visar att trafikavgifternas andel av biljettpriserna minskat
trendméssigt under perioden. Ar 1993 utgjorde trafikavgiften for en Fokker 50 11,8 procent
av normalpriset och 28,2 procent av privatpriset. Motsvarande andelar 2001 &r 5,3 procent
respektive 12,5 procent.
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Andel, %

Trafikavgifternas andel av biljettpriset 1993-2001
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Det kan sdledes konstateras att hdjningarna av de trafikavgifter som Luftfartsverket tar ut for
sinatjanster inte kan forklara de kraftiga biljettprisokningar som skett pa bl a strackan Visby—
Stockholm.

3.11. Sammanfattning och slutsatser
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Visby flygplats har sedan borjan av 1980-talet haft en relativt |1&gre passagerartillvéxt én
riksgenomsnittet. Detta har forstérkts under 1990-talet.

Antalet landningar 6kade snabbt under andra halvan av 1990-talet. Mellan Visby och
Stockholm 6kade antalet flygplansrorelser med 77 procent mellan aren 1994 och 2000.

Utbudet i form av antal utbjudna stolar minskade med drygt 5 procent under motsvarande
period.

Fler landningar och férre stolar forklaras av genomsnittligt mindre flygplan.

Kabinfaktorn har varierat mellan 57 och 63 procent och legat i niva med
riksgenomsnittet.

Biljettpriserna for flyget okade kraftigt under 1990-talet.

Det forekommer en stor variation av biljettpriserna. Den billigaste flygbiljetten kostar
173 kr enkel, den dyraste 1 804 kr.

11 % av resend@rernatill och fran Gotland betalar det hogsta priset. 33 % reser med
pensiondrs-, ungdoms-, eller studerandebiljetter. Andelen privatresenérer till och fran
Gotland & hogre é@n riksgenomsnittet.

Prissattningen i inrikesflyget har efter avregleringen blivit mer avstandsberoende sa att
flyglinjer pa korta avstand blivit relativt dyrare. Strackan Visby—Stockholm faller val ini
detta monster.



| likhet med flertalet andra svenska flygplatser kan man fran Visby na de flesta andra
flygplatser vid en endagsféréttning.

M 6jligheten att nd Europeiska stader 6ver dagen &r i relation till Gvriga svenska
flygplatser varken ddlig eller speciellt bra. En sen avgang fran Arlanda skulle geen
maéarkbar forbattring.

M 6jligheten att na Visby 6ver dagen frén Europeiska stader & i jamforelse med Gvriga
svenska flygplatser relativt goda. Visby &r den flygplats som det &r |&ttast att na over
dagen av de flygplatser som inte har direkttrafik till Kastrup.

Farjetrafikens utbud har forbéttrats. Inte minst beroende pa snabbférjorna som minskat
restiden hogst vasentligt.

Férjepriserna har stigit, dock i betydligt |agre takt an flygpriserna

Farjetrafikens marknadsandel har 6kat med 15 procentenheter sedan 1992.

Den minskade flygtrafiken mellan Visby och Stockholm beror framférallt pa forsamrade
relativpriser gentemot farjetrafiken och ett forbéttrat utbud i form av snabbfarjetrafik.
Den kraftiga nedgangen i borjan av 1990-talet beror troligtvisi férsta hand pa
|&gkonjunkturen.

Luftfartsverkets trafikavgifter har 6kat i en betydligt |agre takt &n biljettpriserna.

Det finns enligt den marknadsanalys som har har genomforts for ndrvarande inga
marknadsméssiga skal att rikta ndgot sarskilt stod till flygtrafiken till och fran Gotland.
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4. En langsiktigt hdllbar trafiklésning for Gotland - en kvalitativ analys

Styrgruppen har beddmt det som vardefullt att kompl ettera marknadsanal ysen med kvalitativa
analyser genom passagerar- och bedlutsfattarenkéter. Den kvalitativa analysen omfattar tre
delaktiviteter:

1. Intervjuundersokning riktad till bedutsfattare pa Gotland
2. Intervjuundersokning riktad till flygresenérer
3. Seminarier/telefonintervjuer med bed utsfattare pa Gotland/Fastlandet

4.1. Intervjuunder sokning riktad till beslutsfattare

Lansstyrelsen pa Gotland har tillsammans med Gotlands kommun gjort ett urval pa 125
personer som &r initierade befattningshavare inom naringsliv och forvaltning pa Gotland samt
fastlandet. Personerna beddms uppfylla 6nskade kunskaper om t.ex. de ekonomiska

betingel serna pa 6n och besitta en formaga att ha dverblick dver olika fragestallningarna och
ha formaga att gora sakliga/objektiva avvagningar mellan olika handlingsalternativ.

Vid konstruktionen av fragorna har stor omsorg lagts ned pa att finna avvagningssituationer
som almant sett kan anses vara bade realistiska och relevanta. Inte desto mindre bér man
dock hai dtanke att en del av fragorna framstatt som besvérliga att besvara.

Totalt har ca85 procent av de tillfragade personerna besvarat enkaten, vilket far anses vara
mycket tillfredsstéllande i undersokningar av detta slag. Inte desto mindre géller att resultaten
av denna totalunderstkning endast aterspeglar uppfattningar hos dem som besvarat enkéten.

| bilaga 2 redovisas rapporten Vad anser beslutsfattare pa Gotland om infrastrukturen. | det
foljande redovisas en sammanfattning av rapporten.

Bedutsfattarna stéller sig avvisande till att Gotlands kommun skulle ta pa sig ett ekonomi skt
ansvar for den interregionala trafiken. Daremot anser en stor majoritet att det skall finnas
statligt stod till sdval farje- som flygtrafik.

Bedlutsfattarna bedémer att ingen av transport- eller resenérsgrupperna kan anses vara sarskilt
nojd med transportforutsattningarna. Mest nojda bedoms semesterfirare pa Gotland vara.

Faanser att farjetrafiken & mycket tillfredsstallande ur ett tillvaxtperspektiv. Relativt sett
mest n6jd & man med turtétheten pa sommaren, kapaciteten pa vintern och destinationer fran
Visby. Relativt sett minst nojd & man med priset under hdgsasong, turtéthet under vintern
och kapaciteten pa sommaren.

Nér det géller flygtrafiken & man daremot i stort sett n6jd, dock med ett stort undantag — de
hoga biljettpriserna.

Bedlutsfattarna har stdlts infor foljande valsituation i syfte att Oka tillvéxten: Sank antalet
enkelturer pafarjan med 450 kronor per ar. Anvand de statssubventioner som darmed frigors
till att sanka fullkostnadspriset pa flyg till 1 500 kronor f6r en tur- och returresa. Beaktar man
komplexiteten i frégestallningen kan man tolka svaren sa att de flesta foredrar att behdlla
turtatheten men att en betydande minoritet foredrar alternativet med prissankningen paflyg.



Bedutsfattarna har stélltsinfor foljande valsituation i syfte att okatillvaxten: HOj priset pa
farjan och anvand medlen till att sinka fullkostnadspriset pa flyg till 1 500 kronor fér en tur-
och returresa. Svaren kan tolkas s att de flestainte vill héja priset pa farjan men att en
betydande minoritet skulle foredra prissankningsaternativet paflyg.

| dag gér farjor fran Gotland till sdvél Nynashamn som Oskarshamn. Fragan har stallts om
man ur tillvaxtsynpunkt kan motivera bara en hamn — Oxel 6sund. Frigjorda resurser skulle
kunna anvandas till att 6ka antalet farjeturer, sankning av priserna pafarja och/eller flyg. En
stor majoritet av beslutsfattarna forordar dagens trafikuppl &gg.

| dag &r flygfrekvensen mellan Visby och Gotland férhallandevis hdg. Skulle det vara
rationellt ur tillvaxtsynpunkt att minska frekvenserna, séttain motsvarande storre flygplan och
sanka priserna? En betydande majoritet anser att sa skulle varafallet.

Bedlutsfattarna har ombetts att prioritera olika dtgarder for att okatillvaxten pa Gotland. Det
alternativ som far i sarklass mest poang ar att sanka biljettpriserna pa flyg. Darefter prioriteras
aternativet med snabbare farjeforbindel ser.

4.2. | ntervjuundersokning riktad till flygresenérer

Luftfartsverket genomfor arligen undersbkningar om flygresenarernas syn pa standarden pa
de statliga flygplatserna. Da det bedomdes majligt att stélla ytterligare ett antal fragor i
samma undersokning besl6ts att utnyttja undersokningstillfallet till att soka fanga upp
priskansligheten hos dem som flyger till/fran Visby.

Ett frageformular delas ut till ett sumpmassigt urval av passagerare pa Visby flygplats.
Nagon paminnelse skickas inte ut. Detta betyder att de som & mycket intresserade av de
fragor som stélls blir Gverrepresenterade i urvalet.

Undersokningen genomfordes under varen/férsommaren 2001. Eftersom resmonstret och
sannolikt ocksa typen av resendrer varierar under olikatider pa aret & undersokningen
sdlunda pa sin hojd representativ for de resenérer som reste just under undersokningsperioden.

Svarsfrekvensen hos flygresendrer som under varen 2001 reste till/fran Visby var 67 procent.
Totalt har 409 personer atersant frageformul éret. Detta & mycket omfattande och innehdller
en lang rad frégor som behandlar utbudet pa verkets flygplatser. Svarsfrekvensen varierar
mycket mellan enskilda fragor.

Genomgaende &r svarsfrekvensen hos dem som sager sig gora affarsresor hogre an hos dem
som séger sig gora privatresor.

| bilaga 2 redovisas rapporten Priskansligheten pa flygresor till/fran Visby —négra hypoteser.
Undersokningens representativitet ar mycket osaker. Erfarenhetsméssigt finns ocksa ett
osdkerhetsmoment nér det géller hur va personer kan forutse sitt framtida beteende vid

andrade priser. | det foljande redovisas en sammanfattning av rapporten Priskansligheten pa
flygresor till/fran Visby —nagra hypoteser:
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* Fadmedelsvalet & relativt gavklart bland affarsresenérer. Man har klart for sig nér man
skall flyga och nér man skall anvénda férja.

»  Det forekommer att man overvager en video- eller telefonkonferensi stéllet for att flyga,
men det &r inte sarskilt vanligt.

»  Resendrernas priskandighet nér det galler effekter av sankta priser paflyg har undersokts
viatvaolikatyper av fragor. Bade affars- och privatresenarer ger svar som antyder
relativt hdga priskansligheter.

e Resendrerna har ombetts att ta stéllning till om de skulle acceptera farre turer till/fran
Stockholm om prisernai stéllet skulle kunna sénkas med 25 procent. En forutséttning &r
att motsvarande storre flygplan skulle séttas in. Undersokningen ger ett starkt underlag
for hypotesen att minst halften av dem som i dag flyger skulle féredra aternativ med
l&gre turtéthet och lagre priser.

Intervjuundersokningen visar att priskansligheten for forandringar i biljettpriset paflyg ar
forhallandevis hog.

Flygresenarer har tillfrégats hur tveksammade & i valet mellan att tafarjaeller flyg.
Utgangspunkten var darvid att ju hogre tveksamheten sades vara desto hogre kunde
substitutionsgraden mellan fardmedlen ténkas vara. Tveksamheten var inte var sérskilt stor
bland afférsresenérerna.

Det finnsalltid en mgoritet bland de intervjuade som kan tanka sig féarre turer om
sétesutbudet inte paverkas och priserna kan sankas betydligt. Det finns samtidigt en minoritet
for vilken frekventa avgangar ar ett "maste”. Den minoritet som skulle drabbas om man gér
pa majoritetens linje kan tvingas agera sa drastiskt att total effekten blir en forlust for samtliga
bertrda.

4.3. Seminarier/telefonintervjuer med beslutsfattare pa Gotland/Fastlandet

For att komplettera det faktaunderlag som erhallits via enk&undersokningarna med
beslutsfattare och flygresenarer har tva seminarier hallits med ett urval av beslutsfattare och
personer med strategisk betydelse for Gotland. Dessutom har ett antal telefonintervjuer
genomforts.

| enkéten till beslutsfattare har en rad synpunkter och kommentarer |dmnats. Dessa synpunkter
har bl.a. bildat utgangspunkt for diskussionen i seminariegrupperna. | bilaga 2 redovisas
rapporten Redovisning av seminarier med beslutfattare pa Gotland. | det foljande redovisas
en sammanfattning av rapporten.

Under seminarierna har det — av naturliga skd — inte varit mgjligt att mer an oversiktligt
behandla vissa fragestalIningar. Pa flera punkter réder oenighet. Nagra kommentarer fran
deltagarna kan illustrera spannvidden i problembilden:

e Det ar viktigt att stodsystem och stodformer utformas s att de i mojligaste man &r
neutrala ur konkurrenssynpunkt.

»  Helst bor stodsystemet kunna leda till/underl éta att nya aktorer kommer in pa
marknaden.
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* Allapersoner skall kunnadraférdel av subventionssystemet oavsett om de reser till eler
fran Gotland, oavsett om de & bosatta pa Gotland eller inte och oavsett resans syfte.
Stodet gesi syfte att skaparegional utveckling pa Gotland.

«  Stodet bor utformas sa att det i forsta hand tillgodoser 6nskemal en hos personer som bor
pa Gotland. Statens ansvar for interregional a transporter maste innehalla en betydande
ingrediens av social hansyn till manniskor som bor i avlagsnaregioner.

«  Aterregleraflygmarknaden. Bestam priser och dela ut slots & att den regionala
utvecklingen pa Gotland framjas.

e Enupphandling av farjetrafiken till och fran Gotland bor endast gélla perioden som inte
ar 1onsam. Ovriga ménader bor rederiet/rederierna driva trafiken utan garantier och
darmed inte vara bundnatill ett visst antal turer som skall hdllas.

«  Ansvaret for farjetrafiken bor laggas pa Vv agverket.

Referaten frén seminarierna ger en bild av komplexiteten i de avvagningsproblem som
uppstar nér man soker formulera en strategi for hur statliga pengar pa basta sétt skall anvandas
i regional politiskt syfte.

Det har varit svért att fa gehor for regeringens direktiv till Gotlandsutredaren att ett eventuellt
stod till flyget skall ske inom ramen for ett totalt sett of érandrad transportstod till Gotland.

Det &r viktigt att inse att fragan inte bara galler stod till persontrafik pafarjaeller med flyg.
For Gotlands utveckling &r ett effektivt och konkurrenskraftigt godstransportsystem av helt
avgorande betydelse. Ett minskat transportstod till farjan & sdlunda inte ndgot som bara
paverkar passagerartrafiken. Det finns en pataglig risk, menar manga, att &ven godstrafikens
forutséttningar aventyras.

Det statliga transportstodet bor kopplas samma med andrainsatser i en langsiktig strategisk
plan utifran en vision som kan delas av manniskorna pa Gotland.

Gotlands transportfragor har utretts gang pa gang. Statliga beslut har kommit i &n den ena, an
den andra riktningen. Man ser fram mot |angsiktiga och robusta besl ut.

Praktiskt taget alla forordar statliga transportsubventioner. Mangatalar om att aterreglera
flyget, dvs. att &er styra utbud och priser.

37



5. Styrgruppens rekommendation
5.1. Marknadsmaéssiga utgangspunkter

Styrgruppens marknadsanalys visar att statliga stodatgarder for flygtrafiken till och fran
Gotland inte kan motiveras ur ett marknadsperspektiv. Gotlands tillgénglighet och
atkomlighet med flyg ligger pa ett nationellt genomsnitt. Kapaciteten i férhallandetill
passagerarvolymen har inte forsamrats under de senaste aren.

Flygprisernatill och fran Gotland har haft en mycket ogynnsam utveckling sedan
avregleringen, men i jJamforelse med andra flyglinjer med liknande passagerarvolymer och
flygavstand till och fran Stockholm har Gotland inte missgynnats mera an dessa. De kraftiga
prishdjningarna under de senaste tre dren & dock orovéckande stora, men detta géller dven
andra flyglinjer med passagerarvolym och flygstréacka motsvarande Gotland. Majoriteten av
flygresendrer till och fran Gotland &r privatresenarer. Bedémningen &r att tillgangen till
rabatterade flygbiljetter & och har varit tillfredsstallande ur ett efterfrageperspektiv.

Den minskade flygtrafiken mellan Visby och Stockholm beror sannolikt framforallt pa for-
samrade relativpriser gentemot férjetrafiken och ett forbattrat utbud i form av snabbfarjetrafik.
Den kraftiga nedgangen i borjan av 1990-talet beror troligtvis i forsta hand pa
| agkonjunkturen.

5.2. Transportpolitiska utgangspunkter

Gotland har en speciell geografisk situation — 90 km fran svenskt fastland och 130 km fran
Lettland. Avsaknad av vég, bro och jarnvag medfor att det tidsmassiga avstandet till fastlandet
ar betydligt langre an vad den faktiska stréckan visar. FOr resenaren medfor bristen pa fasta
forbindel ser samre mojligheter att 5alv paverka reskostnaden. Det &r darfor viktigt att utga
fran Gotlands unika transportforutsattningar nar en vardering gors om stod till flygtrafiken till
och frén Gotland & motiverad eller inte.

| det transportpolitiska beslutet fran ar 1998 anges att transportsystemet skall utformas sa att
allamanniskor har en god tillganglighet till de transporter som krévs for att de skall kunna ha
ett arbete, uppratthalla goda sociala kontakter och utfora vardagslivets bestyr och sa att den
personligaintegriteten och friheten framjas.

Transportpolitiken skall &en bidratill att forhindra att |evnadsforutséttningarna urholkas
genom att befolkningsunderlag, samhallsservice och samhéllskapital minskar. Regioner som
d@par efter i ekonomisk utveckling och dér brister i transporterna bidrar till denna

efterd dpning bor stodjas genom sarskilda transportpolitiska insatser. Transportpolitiken maste
ocksainriktas mot att reducera och i andra hand kompensera de nackdelar som uppkommer av
|anga avstand mellan orter i landet.

Staten har vidare, enligt de allmanna transportpolitiska principerna, ett ansvar for
flygsystemet av interregionala och internationella forbindelser. | manga regioner med dalig
aternativ trafikforsorjning spelar dessutom flyget en avgorande roll for de transportpolitiska
malen om tillganglighet och regional utveckling.

Styrgruppen konstaterar att transportpolitiken kan stérka den regional politiska situationen pa
Gotland. Regioner som sl8par efter i ekonomisk utveckling och dér brister i transporterna
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bidrar till denna efterslgpning bor kunna stodjas genom sérskilda transportpolitiska insatser.
Det &r en uppgift for transportpolitiken att reducera och i andra hand kompensera de
nackdelar som uppkommer av langa avstand mellan orter i landet. For saval enskilda som
naringslivet & det viktigt att transportsystemet &r utformat s att det ar praktiskt majligt och
ekonomiskt rimligt att resamellan orter i Sverige 6ver dagen, aven vid langa avstand.

Det finns enligt styrgruppen ett tydligt ansvar for statsmakterna att sékerstélla att de transport-
och regionalpolitiska maen uppnas. Flyget har i detta sammanhang goda forutsattningar att
tillgodose behovet av snabba inrikes och utrikes transporter. Inrikesflyget har sérskild stor
betydel se fér medborgare och nédringdliv i de delar av landet som saknar goda alternativa
transportmgjligheter, bl.a. Gotland. Ett val utbyggt och fungerande inrikesflyg &r en
forutséttning for att helalandet skall kunna utvecklas. Flyget har en vaxande betydelse fér den
svenska turistnaringen pa Gotland.

Styrgruppen konstaterar mot bakgrund av de transportpolitiska och regional politiska malen att
staten bor 6vervaga majligheterna stodja flyget mellan Gotland och Stockholm for att
garantera en langsiktigt hallbar och tillfredsstallande persontrafikforsorjning for medborgarna
och naringslivet pa Gotland.

5.3. Rekommendationer

Regeringen beslutade den 31 maj 2001 att uppdra at Luftfartsverket att kartlagga
marknadssituationen for inrikesflyget och hur den paverkar malen for regional politiken och
transportpolitiken samt att |amna forsag pa atgarder. | uppdraget ligger bland annat att
analyseravilkaflyglinjer som skulle kunna kommaifraga for inréttande av allmén trafikplikt
och att i 6vrigt analysera madjligheterna och forutséttningarna for statliga stodatgéarder pa
flyglinjer med stor transportpolitisk och regionalpolitisk betydelse. Uppdraget skall redovisas
till regeringen senast den 15 november 2001.

Med dessa utgangspunkter |amnar styrgruppen foljande rekommendationer:
1. Luftfartsverket skall i samband med redovisningen av ovan ndmnda regeringsuppdrag,
kartlagga och analysera forutséttningarna for att sarskilt stodja flyget till och fran
Gotland.

2. Luftfartsverket skall kartlagga forutsattningarna for att infora allman trafikplikt pa
flyglinjen Stockholm-Visby.
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VAD ANSER BESLUTSFATTARE PA GOTLAND OM INFRASTRUKTUREN
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4.12 En hamn pafastlandet i stéllet for tva som for narvarande?

4.13 Farre flygavgangar ochi stallet |agre biljettpris?

4.14 Hur skall statliga bidrag anvandas for att bast beframjatillvéxt pa Gotland?
5. Sammanfattning och slutsatser

TABELLBILAGA

1.Bakgrund/syfte

Vid regeringssammantrade den 21 december 2000 besl 6t regeringen att tillkalla en sarskild
utredare med uppgift att genomfdra nddvandiga kompletterande analyser av effekterna av
olikatrafikeringsalternativ som redovisats i §6fartsverkets och Risktrafikens rapport

” Redovisning av uppdrag avseende Gotlandstrafiken”. Utredaren kan emellertid ocksa
anaysera andratrafikalternativ som utredaren finner lampliga.

Utredaren skall &ven genom forhandlingar med berdrda parter soka na en langsiktigt hallbar
totallésning till och frén Gotland, vilket omfattar att &ven se dver mojligheterna att inkludera
flygtrafiken.

Utgangspunkten for arbetet, sagsi direktiven, skall vara att Gotlandstrafiken bor sesi ett

hel hetsperspektiv som inte barainnefattar gdlva férjetrafiken utan dven den allménna
utvecklingen pa Gotland samt utformningen och utvecklingen av infrastrukturen pa fastlandet.
Arbetet skall sjalvfallet bedrivas med beaktande av de krav och 6nskemal som néringsliv och
boende stéller pa en tillfredsstéllande trafikforsorjning.

Vidare skall arbetet bedrivas med beaktande av de transportpolitiska malen och da framst
delmalen om tillganglighet och positiv regional utveckling. En utgangspunkt skall vara att



efterfragan skall tillgodoses pa det samhéllsekonomiskt mest effektiva séttet. En mal séttning
bor vara att foreslagen |6sning inte skall medfora ett storre statligt ekonomiskt engagemang an
dagens. Salangt direktiven.

Tvaav utredningens experter tog gemensamt initiativ till att foresla utredaren resp.

L ansstyrelsen pa Gotland att 1ata foranstalta om en studie som skulle kunna tjana som
delunderlag for utredarens stéllningstaganden, i forsta hand nér det géller inriktningen av det
statliga stédet. Studien omfattar tre del aktiviteter:

1. Intervjuundersokning riktat till beslutsfattare pa Gotland
2. Seminarier/telefonintervjuer med bes utsfattare pa Gotland/Fastlandet
3. Intervjuundersokning riktad till flygresenarer

Foreliggande rapport redovisar resultatet av aktivitet 1

En diskussion om infrastrukturen innehdler ju fragor som ror sava person- som
godstransporter. | den studie som redovisasi det foljande ligger fokusi allt vasentligt pa
persontrafiken. Vissa perspektiv pa godstransporterna tas dock upp i delaktivitet 2

2. Understkningens uppl &ggning

| en rapport fran Luftfartsverket, "V axjo flygplats betydelse for den regionala utvecklingen”
(Luftfart och Samhalle, Rapport 2000:5) anvands bland annat resultaten fran en
intervjuundersokning riktad till beslutsfattare i Kronobergs Lan som en indikator pa effekten
palanet av olikainfrastrukturella investeringar. Detta motiveras bland annat salunda:

" Det har visat sig forknippat med betydande metodologiska problem att enbart med
hjélp av statistisk analys etablera tydliga or sakssamband med inneb6r den att
transportsystemet faktiskt paverkar utvecklingsforutsattningarna. .....viktiga
beslutsfattare kan ha en intressant kunskap om infrastrukturen och dessinverkan pa
regionenstillvéxt. Denna kunskap kan visserligen vara bristfallig, jarentav felaktig.
Men den kan ocksa innehalla en stor portion ”sanning”, dvs en realistisk syn pa hur
sambanden verkligen ter sig. Inom for skningen talar man garna om " tyst kunskap”.
Déarmed avses vanligen att manniskor med hjalp av intuition - i sin tur baserad pabl.a.
langvarig erfarenhet — kan fatta réatt beslut eller inse komplicerade or sakssamband.”
(sd.30a.a)

Rétt eller fel. Den beddmningen har gjorts att intervjuer med beslutsfattare kunde motiveras
aven for de syften som foreligger i dettafall.

Lansstyrelsen pa Gotland och Gotlands kommun har en lista pa 125 personer som
representerar viktiga, initierade befattningshavare inom néringsliv och férvaltning pa Gotland
och fastlandet. Personerna pa denna lista bedomdes kunna uppfylla de 6nskade kriterierna (se
ovan), t.ex. nar det galler bredd och djup kunskap om de ekonomiska betingel serna pa on.
Samt vidare besitta en férmaga att anlagga en helikoptersyn pa olika fragestallningarna och
besitta bade en vilja och en formaga att gora sakliga/objektiva utvarderingar.

Gruppen var vidare inte storre an att samtliga personer kunde tillfrégas for att darigenom
undvika urvals- och slumpfel. Undersotkningen genomfordes postalt, dar respondenterna



erhdll frageformul &ret &tfoljt av ett missivbrev fran landshévdingen och kommunstyrelsens
ordférande pa Gotland. Full anonymitet garanterades. Tva paminnelser skickades ut for att
Oka svarsfrekvensen.

En avdutande kommentar. De personer som besvarat enkéten rubricerasi undersokningen
som "bed utsfattare”. Man bor dock vara medveten om att denna etikett satts utan nagon
egentlig analys av personernas roll och stallning.

3. Undersokningens representativitet, reliabilitet och validitet

Som framgatt ovan &r urvalet subjektivt bestamt i syfte att ge en téackning av personer som
man bedomer kan ha relevanta synpunkter pa Gotlands transportférhallanden. Totalt har ca 85
procent av dessa personer svarat, vilket far anses vara mycket tillfredsstallande i
undersokningar av detta slag. Inte desto mindre géller att resultaten av denna
totalundersokning endast aterspeglar uppfattningar hos dem som besvarat enkéaten. Darmed
finnsinte heller ngraslumpfel av den typ som kan behandlas inom ramen for statistisk
signifikansprovning.

Med reliabilitet brukar man méta sannolikheten for att man skulle fa enahanda resultat vid en
upprepning av undersokningen. Nér det géaller forbindelsernatill/fran Gotland &r 1aget som
bekant att ett nytt foretag under férsommaren 2001 borjade trafikera 6n med flyg fran
Brommatill priser som véasentligt underskrider de reguljarpriser som tas ut av det andra
flygbolaget som trafikerar samma relation. Svaren pa enkéten kan naturligtvis vara
paverkande av denna nya situation. Det &r svart att veta om svaren skulle se annorlunda ut och
i safal hur om forutsittningarna aterigen andrades.

Med en understknings validitet avsesi vilken utréckning den méter vad den avser att méta.
Om man ber ménniskor utvérdera ett sakernastillstand eller tastallning till olika
forandringsforslag finns alltid en risk att ” som man ropar i skogen far man svar”. For att
minska risken for en sadan trivialisering av undersokningsresultaten har olika forsok gjorts att
stélla respondenten infor olikatyper av valsituationer som denne har att ta stéllning till.
Risken & naturligtvis att valen kanns konstruerade, orealistiska eller otillrackligt beskrivna
nar det galler konsekvenserna. Hartill kommer att valsituationerna kan ké&nnas mer eller
mindre frimmande for respondenten.

Vid konstruktionen av fragorna har stor omsorg lagts ned pa att finna avvagningssituationer
som almant sett kan anses vara bade realistiska och relevanta. Inte desto mindre bér man
dock utgaifran att en del av fragornafor en del framstétt som besvarliga att besvara.
Forhoppningsvis & det dock just dessa personer som foredragit att € besvara dessa eller
svarat " vet g/ingen uppfattning”

4. Resultatredovisning

4.1 Bedlutsfattarna syssel séttning

| vilken organisation arbetar da beslutsfattarna som besvarat denna undersokning. Det framgar
av tabell 1 som visar att majoriteten arbetar inom den privata sektorn, i forsta hand som
anstédllda. Ca 25 procent &r anstélldai kommunal- eller statsforvaltning.



4.2 Bedlutsfattarnas bostadsort

Praktiskt taget samliga av dem som besvarat enkaten anger Gotland som bostadssort (tabell 2)

4.3 Skall Gotlands kommun i egen regi drivafarje-eller flygtrafik?

Vissa kommuner i olika delar av landet har ansett det vara av strategisk betydelse for
kommunens kort-och |angsiktiga utveckling att engagerasigi att drivainterregional trafik i
egen regi. For att utrona klimatet for motsvarande insatser frén Gotlands sidatillfragades
respondenterna om Gotlands kommun —i likhet med vissa andra kommuner — ocksa borde
agnasig a detta. Svaren framgér av tabellerna 3a och 3 b.

Som framgar av tabellerna & den helt Gvervagande delen av respondenterna mer eller mindre
tveksammatill att Gotlands kommun skulle engagerasigi farje- eller flygtrafik. Motstandet &
lika stort oavsett om det gdler farjaeller flyg.

4.4 Statligt stéd till farjefflygtrafik pa Gotland?

For att utrona om installningen till offentligt stod till transporter & densamma oavsett om det
ror sig om statliga eller kommunalainsatser tillfragades respondenterna hur de sag pa statligt
stod till farjaresp. flyg. De gavs darvid foljande bakgrundsinformation: ” Staten stodjer f.n.
farjetrafiken till/frén Gotland med storleksordningen 225 mkr/ar. Flygtrafiken stods daremot
f.n. inte.” Svaren framgar av tabellerna4 aoch 4 b.

Svaren visar att installningen till kommunalt resp. statligt stod & helt olika. Medan
respondenterna salunda stéllde sig ytterst kallsinnigattill tanken pa kommunalt engagemang i
interregional trafik finns det en i det ndrmaste total uppsutning kring pastaendet ” Ja, absolut
statligt stod till farjetrafiken”. Intressant ar ocksa att den helt Gvervagande delen av
respondenterna (ca 90 procent) ocksa anser att staten skall bidratill finansieringen av
flygtrafik; ca 70 procent anser t.0.m. att detta ” absolut” bor ske.

4.5 Vart skall det statliga stodet ga for att ha bast tillvaxteffekt pa Gotland?

Till de nyckelfragor som stélls inom néringspolitiken hor var och hur statliga medel skall
séttas in for att famaximal effekt pa den regionala utvecklingen. Det svar som inte séllan ges
ar emellertid att " detta beror pa omstandigheterna’. Det krévs med andraord en
situationsanpassad beslutsmodell. | vissa situationer kan en viss typ av insatser formodas gora
mest nytta medan andra prioriteringar ar att foredra om den ekonomiska strukturen ser
annorlunda ut.

Som inledningsvis namndes har en utgangspunkt for denna studie varit att beslutsfattare kan
tankas ha en forstahandsinformation om vad som &r viktigast ur tillvaxtsynpunkt ”just nu” -
att beakta vid utformningen av néringspolitiken visavi Gotland. Av denna anledning har
respondenterna tillfragats hur de ser pa foljande stodalternativ:

Alt. 1" Det &r riktigt att det statliga stodet i sin helhet gar till farjetrafik”
Alt. 2 " Atminstone 20 %, d.v.s. ca45 mkr av det statliga stodet, borde ga till flygtrafik”



Alt. 3 ” Atminstone 20 %, d.v.s. ca 45 mkr av det statliga stodet, borde gatill annat &n
flyg/faja’

Svarsalternativen &r: instammer helt, instammer delvis, tar delvis avstand, tar helt av stand.
Svaren framgér av tabell 5.

Det finns flera kommentarer man kan goratill svaren. En &r att det finns en osdkerhet hos
respondenterna om hur statens medel pa basta st skall utnyttjas for att okatillvaxt och
sysselséttning pa Gotland — framst manifesterad i en relativt hog andel "vet gj/gj svar”. Denna
typ av reaktion & géalvfallet naturlig.

Vidare kan man konstatera att relativt manga ifragasitter om det verkligen kan vara effektivt
att satsa alla statliga pengar pafarjetrafiken. Sdlunda &r det endast ca 40 procent av dem som
besvarat alt.1 som helt instammer i det pastaende som dér gors. Ca 30 procent instammer,
men bara delvis, medan de &erstaende 30 procenten tar avstand — helt eller delvis - fran
pastdendet i alt.1.

Ca 35 % av dem som besvarat alt. 2 instdmmer helt i pastaendet att atminstone 20 procent av
det totala stodet borde gatill flyg. Nagot fler instammer delvisi pastdendet, medan ca 30
procent tar avstand fran pastaendet — helt eller delvis.

Majoriteten av understkningens respondenter har inte ansett sig kunnata stallning till alt. 3.
Bland dem som svarat & emellertid den helt dvervégande delen negativatill tanken att stodet
skall gatill ndgot annat an farjalflyg.

4.6 Vilken magrupp anses varamest nojd med trafikforutséttningarna till/fran Gotland

Olikamalgrupper kan férmodas ha skilda uppfattningar det géller i vilket utstrackning
gdllande trafikutbud paflyg och farjatillfredsstéller deras onskemad. Den vikt som skall
tillméatas olika grupper beror naturligtvis paval av perspektiv. Sétter man fokus pa
sysselséttning och tillvéaxt kan man hamnai andra slutsatser &n om man vérderar
trafiksystemet fran sociala utgangspunkter.

Ett forsta steg & uppenbarligen att gora en rimlig approximation av hur transportsystemet
tillfredsstaller olikamagrupper. Har har tekniken valts att |1ata respondenterna bedoma
transporterna ur nagra tankta malgruppsperspektiv namligen:

» Desom Onskar fa gods transporterat till/fran Gotland

» Personer som onskar tillbringa semester, halsa pa slakt och vanner pa Gotland

»  Gotlanningar som 6nskar semestra, hdlsa pa slakt och vanner m.m. pa fastlandet
» Gotlanningar som vill géraresor i tjansten eller motsvarande pa fastlandet.

» Personer som vill resai afférer eller motsvarande till Gotland

Svarsalternativen: Mycket nojda, ganska ndjda, ganska missndjda, mycket missngjda. Se
tabell 6.

Om man far litatill respondenternas bedémning har atskilligainom respektive grupp ska att
vara missnojda. Ca 50 procent av respondenterna anser salunda att personer som tillhor resp.
grupp har skél att vara ganska eller mycket missndjda med transporterna Det enda undantaget



avser personer som onskar tillbringa semester pa 6n eller motsvarande. Visserligen &r det
endast ca 5 procent av de svarande som anser att denna grupp har skl av vara mycket ngjd. A
andra sidan &r det dock ca 50 procent som anser att denna mal grupp torde vara ganska nojd.

4.7 Farjetrafiken ur ett tillvaxtperspektiv

Hur bedomer man da farjetrafiken som ett medel att beframja— eller i vart fall g hindra
tillvaxt. Som egenskaper att utvardera har tagits med turtéthet sommar och vinter, kapacitet
sommar och vinter, priser under htgsasong och l1agsasong samt destinationer fran Visby. En
fyrgradig skala har valts: Mycket tillfredsstéllande, ganska tillfredsstéllande, ganska
otillfredsstallande, mycket otillfredsstéllande. Svaren framgar av tabell 7.

Méter man tillfredsstéllel sen efter andelen som svarar " mycket tillfredsstéllande” &r bilden
dyster. Ingen dimension beddms av en mgjoritet som mycket tillfredsstéllande. Caen
tredjedel ger dock det hégsta betyget till

 turtdtheten pa sommaren
» kapaciteten pavintern
» destinationer fran Visby

Samst betyg far egenskaperna:

* priset under htgsasong
* turtdthet under vintern
» kapaciteten pa sommaren

Runt 70 procent av respondenterna anser salunda att farjornai dessa avseenden & mycket
eller ganska otillfredsstallande.

4.8. Flygtrafiken ur ett tillvaxtperspektiv

Flyget har utvarderats efter samma dimensioner och med samma skala som férjetrafiken.
Svaren framgar av tabell 8. Som synes & respondenternas uppfattning att det finns mycket
stora skillnader mellan flyg och férja ur ett tillvaxtperspektiv.

Praktiskt taget samtliga anser att i forsta hand flygets snabbhet men ocksa kapacitet och
turtdthet &r tillfredsstéllande sdva sommar som vinter. Aven destinationer frén Visby anses
varatillfredsstallande dock att betyget ar relativt sett [&gre an for de egenskaper som namndes
ovan. Daremot anser ca 90 procent av respondenterna att priserna & mer eller mindre
otillfredsstallande och dettai lika stor utstréackning under hog- som under |&gsasong.

4.9. Vad & mest begransande patillvaxten, farje- eller flygutbudet?

For att forma respondenterna att formul era en sammanfattande bedomning av deras
utvarderingar av férja och flyg ombads de ta stélining till vilket fardmedel som mest
begréansade den ekonomiska utvecklingen. Skalet till att fragan formulerades negativt
sammanhanger med att det fanns en hypotes att de negativa uppfattningarna skulle dominera.



Av tabell 9 framgar ocksa att endast en minoritet pa storleksordningen 5 procent anser att det
inte finns storre brister i farje- eller flygtrafiken. Ca en tredjedel anser att flyg och
farjetrafiken begrénsar utvecklingen och att de gor det i ungefér lika stor utstrackning.

Redovisningen under punkt 5 visade att farjan ansags ha betydligt fler svagheter an flyget ur
tillvaéxtsynpunkt. Det & mot denna bakgrund inte forvanade att det & ungefar dubbelt sa
manga respondenter som anser att farjetrafikens brister begransar tillvaxten mest som det
finns svarande som anser att flyget gor detta.

4.10 Minska antalet farjeturer eller sanka priset paflygbiljetter?

Som inledningsvis papekades har utredaren av Gotlandstrafiken att utga bl.a. fran
restriktionen att eventuellaforandringar i statliga stodformer skall ske inom ramen for ett
oférandrat budgetutrymme. Aven om denna forutséttning uppenbarligen anses vara
synnerligen svarsmalt for respondenterna (jfr ocksa redovisningen av seminarierna) har det
dock bedomts viktigt att soka stélla ett antal prioriteringsfragor som utgar fran regeringens
direktiv. Foljande fraga stéalldes:

" Avtalet mellan staten och farjebolaget omfattar f.n. ca 2.800 enkelturer per ar. Antag att
statens kostnader sjunker med ca 50 mkr om antalet enkelturer sinks med 450 per ar. Hur ser
Du pafoljande alternativ ur perspektivet att ckatillvaxten pa Gotland?’ Foljande alternativ
gavs:

» Behdl de 450 turerna

e Tabort de 450 turerna och sénk flygprisernatill 1500 fér TOR Visby-Stockholm

* Ingen uppfattning

Av tabell 10 framgar att ca 60 procent foredrar att behalla de 450 turerna medan ca 30
foredrar att flygprisernai stallet skulle sankastill 1500 kr; aterstaende personer sager sig inte
ha ndgon uppfattning.

Naturligtvis & det mycket begért att en person skall kunna ha en genomtankt uppfattning om
vilket av de tva alternativen ovan som har bast effekt patillvaxten. Kommer en minskning av
450 turer, motsvarande en minskning av storleksordningen 15 procent, att minska antal et
turister pa Gotland och i safall med hur manga. Och kommer neddragningen att paverka
naringslivets konkurrensformaga? Och vilken effekt skulle dessa forhdllanden i safall ha pa
tillvaxten? Och vad betyder — stéllt mot detta— en sdnkning av flygpriset. Kommer det att leda
till fler afférsresor? Och om sa &r fallet vilken betydelse skulle dettai safall ha patillvaxten?

Det & altsainte mojligt att dra ndgra meralanggaende slutsatser av svaren. Men en tolkning
med ungefér denna innebord kan kanske forsvaras:

" De flesta kénner nog pa sig att en minskning av antalet farjeturer inte l6nar sig ur
tillvaxtsynpunkt om den positiva effekten skall utvinnas ur det forhallandet att flygpriset kan
sankastill 1500 kr. Men det finns en betydande minoritet som anser att flygpriserna ar s htga
att det &r rationellt att taen del fran farjestodet och flytta 6ver det till flygtrafiken.”



4.11 Hojabiljettpriset pa farja och sanka priset pa flygbiljett?

Man kan ténka sig att staten genom att 6ka biljettpriset pa den upphandlade farjetrafiken
|6sgor medel somi stéllet skulle kunna anvandas for att sanka priset pa flygresor. Foljande
fraga stélldes:

" Antag att fullprishiljetterna pa flyg skulle kunna sankas till 1500 kr for en TOR Visby-
Stockholm och biljettpriserna pa farjeforbindel sernai stéllet hojdes med i genomsnitt 20
procent. Hur ser Du pafoljande alternativ ur perspektivet att okatillvaxten pa Gotland” ?:
*Behdll priset pafarjeforbindelserna

*Sank flygpriserna och hgj i stéllet farjepriserna

*ngen uppfattning

Svaren redovisasi tabell 11. Det kan konstateras att svarsmonstret ser ut ungefar som pa
foregaende fréaga. Ca 65 procent vill salunda behalla priset pa farjeforbindel sen medan knappt
30 procent foredrar prissankningen pa flyg. Utifran samma dvergripande resonemang som
fordesi anslutning till tabell 10 kan f6ljande tolkning goras:

" De flesta kénner nog pa sig att en hojning av priset pafarjeforbindelser inte l6nar sig ur
tillvaxtsynpunkt om den positiva effekten skall utvinnas ur det forhallandet att flygpriset kan
sankas till 1500 kr. Men det finns en betydande minoritet som anser att flygpriserna ar sa hoga
att det ar rationellt att taen del fran farjestodet och flytta 6ver det till flygtrafiken.”

4.12 En hamn pafastlandet i stéllet for tva som for narvarande?
Foljande fraga stélldes:

"| dag gar farjor fran Gotland till Nynashamn och Oskarshamn. Antag att dei stéllet gick till
bara en hamn, Oxel6sund. De pengar som staten skulle spara genom att trafikera endast en
hamn skulle kunna anvandas exempelvis till att 6ka turtétheten med férja, sanka priserna pa
farjan eller sanka biljettpriserna pa flyg. Hur set Du pafdljande alternativ ur perspektivet att
okatillvaxten pa Gotland?’:
» Behdll sammasystem som i dag
» Foredrar endast Oxelosund i stédllet for bade Nynashamn och Oskarshamn. | stéllet en
Okning med 450 enkelturer
» Foredrar endast Oxelosund. | stéllet en minskning av biljettpriset pafarja med 20 %
» Foredrar endast Oxel6sund. | stéllet sénka fullprishiljetten med flyg TOR Visby-
Stockholm till 1500 kr.
* Ingen uppfattning

Svaren framgér av tabell 12. | forstone kan denna fraga forefallat.o.m. annu mer komplex &an
de tvaforegdende. | salvaverket visar det sig emellertid att respondenternai denna
prioriteringsfraga har huvudalternativet klart for sig. Ca 70 procent anser namligen att man
bor behdlla nuvarande system. Det alternativ som kommer i andra hand (drygt 15 procent av
respondenterna) & endast en hamn som majliggor en sankning av biljettpriset paflyg. | tredje
hand (drygt 10 procent av respondenterna) kommer alternativet en hamn meni stélet
ytterligare 450 enkelturer.
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Det kan méhanda forefalla egendomligt att prissankningsalternativet for flyg far fler roster an
aternativet ytterligare 450 enkelturer, om man namligen ser pa resultaten pafréga 10. Enligt
denna sade sig ju de flesta respondenter foredra status quo nér det géller turtéthet jamfért med
aternativet en minskning somi sin tur skulle medge lagre flygpriser. Men svarsmonstren
behover inte varainkonsistenta. | fraga 10 géller det sdlunda en eventuell minskning av
antalet turer medan fraga 12 handlar om en eventuell motsvarande 6kning.

4.13 Farre flygavgangar och i stéllet 1&gre biljettpris?

Flygtrafiken mellan Visby och Stockholm kannetecknas for ndrvarande av att antal et
avgangar &r forhadllandevis stort samt att flygningarna sker med relativt sma flygplan. Det
finns ett antal olika skdl till att det forhaller sig pa detta sétt fran vilket dock bortses fran har.
Eftersom det finns en "trade-off” mellan turtdthet, kostnader och pris stélles foljande fraga:

"| februari 2001 gick det ca 16 avgangar per dag med flyg Visby-Stockhol m/Stockholm-
Vishy. Antag att flygpriserna skulle kunna sankas med 25 % mot att det endast skulle finnas
fyraavgar per dag Visby-Stockholm/Stockholm —Visby med stérre flygplan” Foljande
aternativ gavs:

« Behdll nuvarande turtédthet i stallet for att sanka priserna

» Minskaturtéthet till 4 TOR per dag med storre flygplan om det darigenom gar att

sénka biljettpriserna med 25 %
* Ingen uppfattning

Frégan stdlldes i syfte att fa en grov bild av hur respondenterna sag pa avvagningen mellan
frekvens och pris, d.v.s. inte for att fa fram ett konkret beslutsunderlag. Darfor ansags det
ocksa vara acceptabelt att stallafragan relativt oprecist, t.ex. genom att ndmna procentsiffran
25 procent utan referenstill faktiska biljettpris. Svaren framgar av tabell 13.

En betydande majoritet (ca 60%) sager sig acceptera4 TOR med storre flygplan om priserna
till foljd av detta kunde sdnkas med 25 procent. En betydande minoritet (knappt 30 %) anser
dock att det & saviktigt med en hogre turtéthet an sa och tycker darfor inte det & véart den
prisséankning som stéllsi utsikt.

4.14 Hur skall statliga bidrag anvandas for att bast beframjatillvaxt pa Gotland?

| undersdkningens avs utande fraga ombads respondenterna att prioritera mellan olika
metoder i syfte att 6ka Gotlands ekonomiskatillvaxt. En fiktiv situation skisseras for
intervjupersonen. Denna forvéantas ta stallning till hur en stor summa statliga pengar borde
anvandas pa basta sétt. Detta skall ske genom en [amplig fordelning av 100 s.k. véardeenheter.
Fordag pa 15 tankbara omréden ges. Dessutom kan respondenten fritt vélja ytterligare, egna
initiativ.

Man kan naturligtvis diskutera vad svaren pa denna fraga egentligen sager. De olika
alternativen kan tankas ha olika innebord for olika respondenter. FOrutséttningarna kan tolkas
olika. Vad &r t.ex. en stor summa statliga pengar? Tidsperspektivet kan skiftaosv. Alla
tankbara tolkningsproblem till trots har frgan den fortjansten att den tvingar respondenten att
funderai alternativkostnadstermer. Att soka precisera vilka vagar som ar speciellt effektiva
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om man vill skapatillvéaxt pd Gotland. Att kort och gott prioritera. Svaren framgar av tabell
14.

Det alternativ som féar i sarklass mest vardeenheter & det som innebar att de statliga pengarna
skulle anvandas till att sanka biljettpriserna pa flyg. Om detta vardebel opp sétts till index =
100 kommer de nést basta alternativet, snabbare farjeforbindel ser, erhdllaindex 80. Harnast
kommer " stimulera foretagsutvecklingen i 1anet” (Index=58). Lagre pris pa farjorna ger ett
index pa endast 48. Ovriga farjealternativ ger foljande indexvarden: fler farjeforbindelser =
37; storre utrymme pa féarjorna = 21; Alternativet fler flygférbindelser ger index 13.

Bland de alternativ som fanns att ta stéllning till fanns ven forslag painsatser nar det galler
infrastrukturen pa Gotland samt pa fastlandet. Inga av dessa alternativ far emellertid sarskilt
manga poang. Daremot anser man det vararelativt viktigt att stimulera hogskol eutbildning
och forskning i lanet (index = 47)

Som ovan papekades har respondenterna givits mojlighet att vélja egnainsatsomraden.
Mycket fa har emellertid gjort bruk av denna majlighet.

4. Sammanfattning och S utsatser

4.1 Sammanfattning

Regeringen tillsatte ar 2000 en sérskild utredare med uppgift att bl.a. genom foérhandlingar
med berorda parter soka na en langsiktig totallosning till och fran Gotland, vilket omfattar att
aven se 6ver mojligheterna att inkludera flygtrafiken. Foreliggande studie som utforts pa
uppdrag av utredningen och lansstyrelsen pa Gotland syftar till att utgora en del av utredarens
beslutsunderlag.

En enkét har sants ut till drygt 100 beslutsfattare, varav drygt 85 procent besvarat enkéaten. |
det f6ljande ssmmanfattas undersokningsresultaten i punktform.

- Respondenterna stédller sig avvisandettill att Gotlands kommun i likhet med vissa andra
kommuner i Sverige skall drivainterregional trafik i egen regi. Daremot anser en stor
majoritet att det skall finnas statligt stod till sava farje- som flygtrafik.

- Bedlutsfattarna har haft att tastéllning till hur pass néjda olika magrupper kan formodas
vara med transporternatill och fran Gotland (transportkGpare; personer som 6nskar semestra
pa Gotland; Gotlanningar som dnskar semestra pa fastlandet; Gotlanningar som onskar resai
affarer till fastlandet: personer som vill resai afférer till Gotland) Ingen grupp anses béra vara
sarskilt nojd med transportforutséttningarna. Mest nojda anses dock semesterfirare pa Gotland
boravara.

- Mycket fa anser att farjetrafiken & mycket tillfredsstallande ur ett tillvaxtperspektiv.
Relativt sett mest nojd & man med

 turtdtheten pa sommaren

» kapaciteten pavintern

» destinationer fran Visby
Relativt sett minst néjd & man med

e priset under hdgsasong
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* turtéhet under vintern
» kapaciteten pa sommaren

- Nér det gdler flygtrafiken & man déremot i stort sett ndjd, dock med ett stort undantag —
de hoga biljettpriserna.

- Respondenterna har stallts infor foljande valsituation i syfte att okatillvéxten: Sank antal et
enkelturer pafarjan med 450 per ar. Anvand de statssubventioner som darmed frigorstill att
sanka fullkostnadspriset paflyg till 1500 TOR. Beaktar man komplexiteten i fragestallningen
kan man tolka svaren sa att de flesta foredrar att behdlla turtétheten men att en betydande
minoritet foredrar alternativet med prissankningen paflyg.

- Bedlutsfattarna har stallts infor foljande valsituation i syfte att okatillvaxten: HOj priset pa
farjan och anvand medlen till att sénka fullkostnadspriset pa flyg till 1500 TOR. Svaren kan
tolkas sa att de flestainte vill hoja priset pafarjan men att en betydande minoritet skulle
foredra prissankningsalternativet pa flyg.

- | dag gér farjor fran Gotland till sdvdl Nynéashamn som Oskarshamn. Fragan har stéllts om
man ur tillvaxtsynpunkt kan motivera bara en hamn — Oxel 6sund. Frigjorda resurser skulle
kunna anvandas till att 6ka antalet farjeturer, sankning av priserna paféarjaoch/eller flyg. En
stor majoritet av respondenterna foresprakar dock status quo.

- | dag ar flygfrekvensen mellan Visby och Gotland forhallandevis mycket hog. Skulle det
vararationellt ur tillvéxtsynpunkt att minska frekvenserna, sétta in motsvarande storre
flygplan och séanka priserna? En betydande majoritet anser att sa skulle vara fallet.

- Respondenterna har ombetts prioritera mellan olika metoder att okatillvaxten pa Gotland.
Femton olika alternativ uppstalldes med magjlighet for respondenterna att laggartill egna
forslag. Uppgiften ar att fordela en stor summa statliga pengar — 100 vérdenheter — pa de olika
aternativen. Det alternativ som far i sérklass mest poang &r att sénka biljettpriserna paflyg.
Nast basta alternativ &r snabbare farjeforbindelser.

4.2 Slutsatser

Man kan stélla &minstone tva - néararelaterade - fragor med anledning av de resultat som
presenterats ovan. Den forsta galler hur man skall tolka de svar som framkommit. Den andra
ar vilken vilken vikt man skall tillméta dem.

Ser man pa den forstafragan &r det odiskutabelt att respondenternas konfronterats med en rad
synnerligen komplexavalsituationer. Det skulle kravas betydande utredningsinsatser, t.ex. i
form av samhaéll sekonomiska/regionalekonomiska s.k. cost-benefitanal yser for att kunna ge
vetenskapligt valgrundade svar paflera av fragorna som stéllts i undersokningen. Att som
komplement genomfora sddana studier — ensi ytterst rudimentér form - har dock legat helt
utanfor den tidsplan som funnitstill férfogande. Dessutom har olika granskningsrapporter,
genomférda av bl.a. RRV och Statskontoret, visat att &ven politiska beslut avseende
infrastrukturen av en helt annan — och storre - storleksordning an de som féreligger har ofta
fattas utan tillgang — eller hansyn - till dylika kalkyler.
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Fragan & dai vilken utstrackning svar fran ett antal "kunniga’ personer kan tjana som
godtagbart substitut till samhallsekonomiska/regiona ekonomiska kalkyler nar det galler
beslutsunderlag for regering och riksdag. Hypotesen har framforts att ” kvalificerade’
manniskor som under en lang tidsperiod varit engagerade inom ett omrade kan formodas ha
forvarvat en sa god probleminsikt samt sa djupa kunskaper och erfarenheter att de kan gora
utsagor och prioriteringar som har en sa hog grad av relevans att de kan fungera som en rimlig
approximation pa vad en vetenskaplig kalkyl skulle ha givit vid handen. Det finnst.o.m.
forskare som hévdar att de utvarderingar som gors av personer med denna bakgrund kan antas
ha béttre prognosvarde &n traditionella cost-benefitanal yser.

Nu &r det naturligtvis mojligt att acceptera synséttet ovan men anda vara tveksam till
slutsatsen att personernas bedémningar har relevans. Vad vet vi om de manniskor som
besvarat enkaten verkligen fyller de krav som uppstéllts ovan? Och vad har vi for garanti for
att de ocksa svarat enligt sin 6vertygelse om vad som & mest gynnsamt for Gotland ur ett
tillvaxtperspektiv?

Forfattaren till denna studie har inget bra svar pa nagon av dessa tva fragor. Det &r bara att
hoppas att de personer som fatt enkéten utvalts sa att de rimligen moter de kriterier som bor
uppstallas. Och att de formétt "lyftasig” dver egenintresset nar de besvarat fragorna. For vad
det kan vara vart kan det ndmnas att vid de seminarier som hallits (se separat redovisning) har
flera deltagare medverkat som ocksa besvarat enkéten. Pa direkt fraga svarade de att de
faktiskt forsokt bortse fran egnaintressen nar de besvarat fragorna. Man kan ocksa magjligen
ocksa havda att flera av fragorna har formulerats sa att svaren tenderar att spegla 6vergripande
varderingar.

V&gar man emellertid hysatilltro till de svar som redovisats i undersdkningen & & andra
dutsatsen entydig. Det statliga stodet skall omfatta savél farje- som flygtrafik om man vill att
det skall ha optimal effekt pa tillvéxtfdrutsittningarna pa Gotland.

Klarast framgér respondenternas dnskemdl om stod till flyget av undersokningens avslutande
och sammanfattande fraga. | denna ombads besl utsfattarna salunda fordela en tankt stor
summa statliga pengar pa langsiktiga strukturétgarder. Som framgér av redovisningen har
inget alternativ fatt storre stod fran respondenterna an just insatser for att sénka biljettpriserna
paflyg.
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PRISKANSLIGHETEN PA FLYGRESOR TILL/FRAN VISBY —NAGRA HYPOTESER

|nnehal sforteckning

1. Bakgrund/syfte

2. Undersokningens representativitet

3. Understkningens validitet

4. Resultatredovisning

4.1 Flyg eller farja?

4.2 Flyg eller telekonferens?

4.3 Beteendeférandringar om flygpriserna sanks?
4.4 Minskad turtéthet och i stéllet |agre biljettpris pa flyget?
5. Sammanfattning och slutsatser

5.1 Sammanfattning

5.2 Slutsatser

1. Bakgrund/syfte

| december 2001 tillsattes en statlig utredning som bl.a. syftar till att finna en hallbar
totallésning nar det galler transporter till och fran Gotland, vilket omfattar att &ven se 6ver
mdjligheterna att inkludera flygtrafiken. En del av det beslutsunderlag som tagits fram utgors
av intervjuer som gjorts med beslutsfattare (se sarskilda rapporter).

LFV léater &rligen utfora en postal undersokning i vilken flygresenérer bl.a. utvarderar
standarden pa verkets flygplatser. Da det bedomdes mgjligt att stélla ytterligare ett antal
fragor i samma undersokning besl6ts att utnyttja undersokningstillfallet till att soka fanga upp
priskansligheten hos dem som flyger till/fran Visby.

2. Understkningens representativitet.

Datainsamlingen gér i grovadrag ut som foljer. Ett frageformul&r delas ut till ett
slumpméassigt urval av passagerare med begéaran att de skall fyllai frageformuléret nar de
kommer hem och sedan tersanda det med post till undersokningsforetaget. Eftersom det tar
en visstid att forklara och motiverafor en person varfér denna skall fyllai frageformularet
och undersodkningsféretaget dessutom tar upp namn och adress & det sannolikt att personer
"som & utei sistastund” kommer att underrepresenterasi urvalet.

Néagon paminnelse till dem som g svarat utsindes inte. Detta betyder att de som & mycket
intresserade av de fragor som stélls blir verrepresenterade i urvalet.

Undersokningen har genomforts under varen/forsommaren 2001. Eftersom resménstret och
sannolikt ocksa typen av resendrer varierar under olikatider pa aret ar undersdkningen
sdlunda pa sin hojd representativ for de resendrer som reste just under undersokningsperioden.

Svarsfrekvensen hos flygresendrer som under varen 2001 reste till/fran Visby var 67 procent,.
Totalt har 409 personer &tersant frageformuléret. Detta & mycket omfattande och innehdller
en lang rad fragor som behandlar utbudet pa verkets flygplatser. Bl.a. till foljd av detta blir
svarsfrekvensen pa manga av de enskilda fragorna ytterst |13g. Pavissa av de "viktiga
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fragorna’ ar svarsfrekvensen mycket 1ag, medan den kan vara hdgre pa fragor som inte ar av
omedel bart intresse, t.ex. respondentens genus. Det &r inte ovanligt att endast 70 procent
besvarat en fraga vilket betyder att den faktiska svarsprocenten endast ar ca 47 procent (67 %
X 70 %). Svarsfrekvensen skiljer sig vidare pa de olika fragorna beroende vilken alder
respondenten har etc.

Genomgaende &r svarsfrekvensen hos dem som sager sig gora affarsresor hogre an hos dem
som séger sig gora privatresor.

Sammantaget bedoms materialet ha sa stora osaker hetsmarginaler att

under sbkningsresultaten vad avser synen pa flygtransporternatill/fran Visby icke kan
generaliseras. Under sokningen ar sdlunda med denna tolkning enbart representativ for
dem som har besvarat enkaten. FOr att markera detta kommer

under sokningsresultaten i det féljande presenteras som ” hypoteser”

3. Undersokningens validitet

Det finns betydande validitetsproblem forknippade med fragor som syftar till att fanga upp en
persons priskanslighet. En betydande felkallaligger i svarigheten for respondenten att pa ett
korrekt sétt prognostisera sitt beteende om en prisféréndring av en viss storlek intraffade. Det
kan vidare inte uteslutas att en respondent med hjélp av sina svar soker manipulera
undersokningsresultaten. Man kan t.ex. —icke sanningsenligt - ange att man skulle resa mer
om priset sanktesi syfte att fatillstand en prissankning. Erfarenheterna fran andra
undersokningar som gjortsindikerar dock att &minstone denna senare felkalla & av mera
begrénsad omfattning.

4. Resultatredovisning

4.1. Flyg eller farja?

| dagsl&get subventionerar staten farjetrafiken men inte flygtrafiken. En fraga ar darmed i
vilken utstrackning detta skapar brister i konkurrenssituationen till nackdel for flyget. Ett sétt
att belysa omfattningen av detta problem &r att fréga resenérer om graden av substitution
mellan de bagge fardmedlen. Foljande fraga stélldes:

"Hander det att Du &r tveksam om Du skall vélja Gotlandsfarjan eller taflyget nar Du skall
resamellan Gotland och fastlandet?’ Svarsalternativ: ja, dltid; ja, ofta; ja, ibland; nej, aldrig.

Bland afférsresenérer svarar knappt 60 procent att de aldrig ar tveksamma medan knappt 35
procent séger att de ibland & tveksamma. Bland privatresenérer & andelen som &r tveksamma
nagot hogre.

En hypotes &r sdlunda att fardmedelsvalet &r relativt avklart bland dem som gor affarsresor
med flyg medan osakerheten & nagot stérre bland dem som gor privatresor med flyg. Detta
innebdr att man har relativt klart for sig néar man skall anvéanda férja och nér man skall flyga.
Dettaval & naturligtvisi viss utstréckning styrt av bl.a. géllande prisrelation mellan flyg och
farja (plus turtathet, snabbhet m.m. nar det géller farja) som i sin tur paverkas av det statliga
subventionssystemets utformning.
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Man kan dock mdjligen hévda att om valet skulle vara starkt beroende av - &minstone
marginella- forandringar i relativpriset farja/flyg skulle andelen som skulle séga att man
"altid” eller "ofta’ &r tveksam vara betydligt hogre 8n vad som faktiskt redovisas. Det
forhallandet att valet anda sigs vararelativt savklart leder darmed fram till hypotesen &r att
det nuvarande subventionssystemet har begransade snedvridande effekter pafardmedel svalet
hos dem som flyger i arbetet till/fran Visby. Nar det galler privatresor &r |&get dock mera
obestamt.

4.2 Flyg eller telekonferens?

Det har sagts att i afféardivet, kommer de personliga kontakterna framfor allt med manniskor
paannan ort i stigande utstrackning att erséttas med video - eller telefonkonferenser, e-mail,
fax m.m. Hoga resekostnader och 6kade krav pa familjeliv anses vara viktiga drivkrafter i en
sadan utveckling. FOr att testa styrkan i en sddan trend stélldes foljande fraga:

"Hur ofta anser Du att en videokonferens €ller en telefonkonferens skulle kunna ersétta Dina
flygresor mellan Gotland och fastlandet?’ Svarsalternativ: ja, altid; ja, ofta; ja, ibland; nej,
aldrig.

Den pétal ade trenden kan sparas i materialet, men den &r inte sarskilt pataglig. | genomsnitt ar
det sAlunda drygt 45 procent som anser att konferenser "aldrig” skulle kunna ersétta de
flygresor de gor. Ungeféar likamanga anser dock att de ibland skulle kunna ersétta flyg med
konferenser.

En hypotes &r sdlunda att ocksa valet mellan att flyga och utnyttja video- eller
telefonkonferensalternativet ar relativt gavklart bland dem som flyger till/fran Visby a yrkets
vagnar.

4.3 Beteendeftrandringar om flygpriserna sankts?
Foljande priskanslighetsfragor stélldes:

" Antag att biljettpriserna for flyg skulle bli ca 25 procent billigare mellan Gotland och
fastlandet. Skulle Du daflyga 1) mycket oftare 2) oftare 3) ungefar som nu?’ (delfraga 1)

" Antag att en flygbiljett tur och retur skulle kosta 1.500 kr mellan Gotland och fastlandet.
Skulle Du daflyga 1) mycket oftare 2) oftare 3) ungefar som nu?’ (delfraga 2)

" Antag att en privatprishiljett tur och retur skulle kosta 999 kronor mellan Gotland och
fastlandet. Skulle Du da flyga 1) mycket oftare 2) oftare 3) ungefar som nu?’
(delfréga 3)

Prisbilden nar det géller flygresor & mycket komplicerad. Det finns ofta en |ang rad olika
priser for en och samma stracka med olika villkor knutnatill de olika prisalternativen. |
Visbytrafiken tillkommer den speciella komplikationen att det sedan négra manader finns tva
flygbolag, Skyways och Gotlandsflyg som trafikerar strackan Visby — Bromma. Det
nytillkomna flygbol aget, Gotlandsflyg, har i forsta hand siktat in sig pa afférssegmentet och
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erbjuder tva priser ett for en ombokningsbar biljett (1795 kr) och ett for en € ombokningsbar
(1295 kr).

Det inses att det, mot denna bakgrund, inte ar sa enkelt att formulera ndgorlunda precisa
fragor avseende prisel asticiteten. Den kompromiss som valts &r att det stéllts dels en fraga dér
procentsiffran ar vadefinierad dels tva fragor dar biljettpriserna &r preciserade. Forhopp-
ningen har darvid varit att fragorna tillsammans skulle ge vagledning nar det galler att
formulera hypoteser avseende priskansligheten.

Delfragal. Av affarsresendrerna r det ca 15 procent som sager att de skulle flyga mycket
oftare om flygpriserna sanktes med 25 procent. Drygt 45 procent svarar att de skulle flyga
oftare och ca 40 procent séger att de skulle flyga ungefér som nu. Bland privatresendrerna ar
priskansligheten hdgre. Ca 20 procent sager att de skulle flyga mycket mer och knappt 55
procent att de skulle flyga mer medan aterstoden skulle flyga som idag.

Vidi ovrigt likartade forhallanden kravs det en priselasticitet paminst 1.0 for att en
prisokning skall gajamt upp for leverantoren, d.v.s. antalet resor maste 6ka med 25 procent
for att kompensera prisreduceringen med 25 procent. Det finns sjalvfallet inte nagot entydigt
sétt att Oversétta svaren ovan till procenttal. En hypotes & dock att det & mindre sannolikt att
prisel asticiteten hos affarsresendarerna ér over 1.0 medan sannolikheten &r relativt sett storre
att privatresenarernas priskénslighet & hogre an 1.0.

Delfraga2. Om man tanker sig att priset sanktstill 1.500 ror det sigom en storre
prissankning &n 25 procent om man jamfor med Skyways fullpriser. Daremot &
prissankningen endast ca 15 % om 1.500 jamfdrs med 1795 ovan (Gotlandsflygs hogre
prisalternativ). Det visar sig emellertid att svarsférdelningen pa delfréga 2 & ungefar
densamma som pa delfraga 1.

Den tredje delfragan innebar en prissankning pa 23 procent resp.45 procent jamfort med
Gotlandsflygs prislista. Daremot &r priset 999 inte |agre an vissa av de |8gprisalternativ som
Skyways erbjuder. Det tycks dock som om respondenternai relativt stor utstréckning utgatt
fran Gotlandsflygs prislista. Andelen som sager att de skulle resa saval ” mycket oftare” &r
namligen mycket hogre paden tredje delfragan an pa den forsta delfragan (31 procent jamfort
med 19 procent).

4.4 Minskad turtdthet och i stéllet 1agre biljettpris paflyget?

Utbudet av turer mellan Stockholm och Visby &r jdmforel sevis stort. Som exempel kan
namnas att i februari 2001 gick det ungefar 60 avgangar Visby — Arlanda/Arlanda— Visby
och ungefér 55 avgangar Visby — Bromma/Bromma Visby per vecka. Detta motsvarar i grova
tal drygt 16 avgangar per dag med flyg fran Visby till Stockholm och likamangai den andra
riktningen.

Det har i den allmanna diskussionen framforts att nuvarande flygutbud med dess mix av
turtathet och biljettpriser mahandainte ar optimalt. Antalet turer anses vara sa stort att priset
blir (onodigt) hogt. Det bordei stéllet skapas forutséttningar for ett merresande viaen
prissankning pa flyg. Denna skulle majliggoras genom en neddragning av turer kombinerat
med att séttain storre flygplan for att transportkapaciteten skulle kunna upprétthallas. For att
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uppfanga flygresenarersinstallning till en sddan forandring stélldes respondenternai
undersokningen infor foljande valsituation:

Alternativ 1 Behdl nuvarande pris och turtéthet (16 tur- och returresor per dag)

Alternativ 2 Sank priset med 25 procent och fa en reducerad turtéthet till 4 tur och returresor
men med storre flygplan.

Alternativ 3 De bagge alternativen ar likvardiga for mig

Undersokningen ger ett starkt underlag for hypotesen att minst hélften av dem som i dag
flyger skulle foredra alternativ 2. Bland affarsresenarer anser sdlunda 49 procent att de
foredrar aternativ 2 medan 32 procent sager sig varaindifferenta. Aterstoden (18 procent)
véljer alternativ 1. Bland privatresendrerna & preferensen for alternativ 2 annu hogre. Salunda
ar det endast 10 procent som foredrar alternativ 1, 67 procent som féredrar alternativ 2 medan
aterstoden (23 procent) anser att de bagge alternativen &r likvardiga.

5. Sammanfattning och sl utsatser

5.1 Sammanfattning

En statlig utredning har tillsatts i syfte att finna en hallbar 16sning nér det galler transporter till
och fran Gotland vilket omfattar att &ven se 6ver mojligheterna att inkludera flygtrafiken.
Luftfartsverket genomfor arliga undersokningar bland flygpassagerare. | &rets studie har ett
antal frégor stalltstill dem som flyger till/fran Gotland i forstahand i syfte att fa indikationer
paresenarernas priskanslighet.

Av olika ské ar understkningens representativitet mycket oséker. Erfarenhetsmassigt finns
ocksa ett osakerhetsmoment nar det galler hur val personer kan forutse sitt framtida beteende
vid andrade priser. Svaren i understkningen ger emellertid upphov till féljande hypoteser:

1. Fardmedelsvalet &r relativt galvklart bland affarsresendrer. Man har klart for sig nar
man skall flyga och nér man skall anvéanda férja. Nar det gdller privatresor & |aget mer
obestamt.

2. Det foérekommer att man 6vervéger en video- eller telefonkonferensi stéllet for att
flyga, men det & inte sérskilt vanligt

3. Resendrernas priskansighet nar det géller effekter av sankta priser paflyg har
undersokts viatva olikatyper av fragor. Bade affars- och privatresenarer ger svar som
antyder relativt hdga priskangigheter. Nar det géller afférsresor formuleras hypotesen
att elasticiteten &r lagre &n 1.0.

4. Respondenterna har ombetts ta stallning om de skulle acceptera farre turer till/fran
Stockholm (4 TOR i stéllet for 16 TOR) om prisernai stéllet skulle kunna sénkas med
25 procent. En forutsédttning &ar att motsvarande storre flygplan skulle séttas in.
Undersokningen ger ett starkt underlag for hypotesen att minst hélften av dem som i
dag flyger skulle foredra alternativ med lagre turtéthet och lagre priser.
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5.2 Slutsatser

Den undersbkning som refererats ovan avser personer som flugit under en viss period under
varen/férsommaren 2001. Om svarsmonstret skulle vara likartat hos manniskor som flyger vid
andratidpunkter respektive hos potentiella flygresendrer —t.ex. férjeresenarer - sager denna
studie inget om.

Studien ger vid handen att priskansligheten for forandringar i biljettpriset paflyg ar
forhadllandevis hdg. Det bor papekas att detta resultat & vad man skulle ha skal att forvanta
sig. Andra undersokningar som gjorts, inte minst med hjalp av tidsseriematerial, indikerar
elasticiteter av ungefar samma storleksordning som man kan " gissa’ pa grundval av det
redovisade materialet.

| dagslaget subventioneras farjetrafiken men g flygtrafiken. Frégan & om detta forhdllande
snedvridit konkurrensen mellan fardmedlen. Att mer i detalj granska denna fragainnebéar en
ganska omfattande utredningsuppgift. Rent teoretiskt har emellertid en subvention med den
utformning som regeringen givit farjestodet en snedvridande effekt. Daremot &r det en 6ppen
fraga hur stor effekten kan tankas vara.

| foreliggande studie har endast ett begransat matt anvants. Flygresenarer har tillfragats hur
tveksammade &r i valet mellan att tafarja eller flyg. Utgangspunkten var darvid att ju hogre
tveksamheten sades vara desto hogre kunde substitutionsgraden mellan fardmedlen téankas
vara. Svaren gav, som papekats, vid handen att tveksamheten inte var sarskilt stor, sarskilt
bland afférsresenédrerna.

Nu ger naturligtvis inte svaren fran affarsresenarerna hela sanningen. Det kan t.ex. inte
uteslutas att det finnsen (stor) grupp manniskor, boende pa Gotland och/eller pa annan plats
som utesluter flygalternativet just till foljd av den kvalitet och det pris pa farjeutbudet som
maojliggjorts genom de statliga subventionerna.

Den starkaste hypotesen som kan formuleras pa grundval av undersokningen ar att det finns
en stor grupp resendrer som kan acceptera en lagre turfrekvens mellan Visby och fastlandet
om priserna sanks och om sa stora flygplan kan séttas in att satesutbudet inte minskar.

Det & emellertid inte gavklart vilken slutsats man, ens teoretiskt, bor dra av detta
forhdlande. M6jligen ar det namligen sa att det altid finns en majoritet som kan tanka sig
farre turer om satesutbudet € paverkas och priserna kan sankas betydligt, medan det finns en
minoritet for vilken frekventa avgangar ar ett "maste”. Den minoritet som skulle drabbas om
man gar pa majoritetens linje kan tvingas agera sa drastiskt att total effekten blir en forlust for
samtliga berérda.
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REDOVISNING AV SEMINARIER MED BESLUTSFATTARE PA GOTLAND

|nnehdll sforteckning

1. Bakgrund

1.1 Den néringspolitiska bakgrunden

2. Farja- flyg

2.1 Téankbara subventioner ett nollsummespel ?
2.2 Substitut eller komplement?

2.3 Priskandlighet pa transporter till/fran Gotland
2.4 Frakten gynnas pa bekostnad av persontrafik?
2.5 Flyg och féarja som paketl 6sning

2.6 Konferenscentrum med flygforbindel ser

3. Konkurrenssituationen inom flyget pa Gotland
3.1 Slotsfragorna

3.2 Klarar sig Gotlandsflyg?

4. Fasta, langsiktiga spelregler viktigt

4.1 Hur skall det statliga subventionssystemet utformas?
5. Avdlutande kommentarer

1. Bakgrund

Som en del av beslutsunderlaget till Gotlandsutredningen har tva seminarier hallits med olika
tongivande personer pa Gotland. Dessutom har ett antal telefonintervjuer genomforts. Syfte
med dessa samtal har varit att komplettera de faktaunderlag som erhallits via de enkéter som
gjorts med bedlutsfattare respektive med flygresenarer. Dessa undersokningar redovisasi
Separata rapporter.

| enkdten till beslutsfattare har respondenterna separat |&mnat en rad synpunkter och
kommentarer. Eftersom de de flesta av dem som medverkat vid seminarierna ocksa besvarat
enkaten har undertecknad tagit sig friheten att inkludera de 6ppna svaren i foreliggande

rapport.

1.1 Den naringspolitiska bakgrunden

Utgangspunkten vid seminarierna utgjordes av en jamforel se, redovisad i Dagens Industri
2001 - 05- 28, av det néringspolitiska klimatet i olika svenska kommuner. Gotland kom i
denna métning pa 180 plats. Fragan var vad detta kunde bero pa.

Vissa hade svart att forsta den svaga placeringen. De ansag att det fanns ett bra samarbete
mellan den offentliga sektorn och féretagssektorn. Andra hédvdade, déaremot, att en forklaring
kunde vara att myndigheterna inte visade den obyrakratiska och hja psammainstalIning som
man borde harétt att kréva pa en 6 med tillvaxtbekymmer. Andra hénvisade till den

" Jantelag” som sades rada pa 6n. Nagra pekade pa den tveksammainstallningen till att préva
nytt som man finner pa manga hander. Samarbetsklimatet ar ofta, havdade vissa, aldeles for

svagt.
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Nagra, dterigen, hanvisade till de stora bristernai transportférutséttningarna mellan Gotland
och fastlandet. " Det &r dessa brister plus det forhallandet att det offentliga gjort sa litet for att
undanréja dem som forklarar varfor foretagsklimatet anses varasadaligt”

Den gemensamma uppfattningen & att Gotland & missgynnat nér det géller statens
tillhandahdlande av infrastruktur. Staten har ett ansvar for den interregionalatrafiken. Staten
har via enorma kostnader byggt upp véagnét som avgiftsfritt kan utnyttjas av trafikanterna. Pa
motsvarande sétt har staten en skyldighet att stélla motsvarigheten — farjeforbindel ser till
Gotland —till foérfogande. Man har emellertid gjort alldeles for litet. Visserligen finns det en
upphandlad farjetrafik. Men det kostar mycket att fardas med féarja. " Det borde varalika
billigt som att fardas pa en motorvég i Sverige.”

Specidllt dlvarligt & det for godstrafiken. Transportforetagen tar ut extra avgifter for att ta
godstill och fran Gotland. Om dettainte kompenseras stiger prisnivan pa Gotland; det blir
annu svarare att fa manniskor att bo och arbeta dér. Vidare leder hoga fraktpriser till att
"exporten” fran Gotland forsvaras. Under samtalet vittnade vissa om att det i deras
organisationer pagick diskussioner om utlokalisering fran Gotland av produktionsenheter.
Transportkostnaderna till/fran Gotland far inte 6ka— relativt sett. ” Ingen &gare accepterar
investeringsbeslut som medfor att man tillverkar i en region om detta medfor att ens
konkurrensmassiga forutsdttningar blir sémre an de skulle behdva vara om man producerade
pafastlandet”.

Vid seminarierna diskuterades i vilken utstréckning som transportdrer verkligen har
merkostnader av det slag som de sjdva pastar. Nagra av respondenterna trodde sig veta att det
verkligen medfor vasentliga merkostnader — logistiskt sett — att transportera gods till/fran
Gotland, jamfort med en motsvarande strécka pa land. Fragorna” Hur det kommer sig att man
ar sd overtygad om att kostnadsskillnaderna verkligen & sa htga som transportorerna pastar”
och ”Vilkaténkbarainsatser som skulle kunna vidtas av néringsliv och samhéllei syfte att
Oka produktiviteten och darmed reduceralogistikkostnaderna’ kom upp till diskussion men
fordjupades inte.

Men det &r inte bara statligainsatser nar det géller farjetrafiken som maste oka. Lika viktigt —
enligt flerat.o.m. viktigare — &r att staten tar pa sitt ansvar att det blir en rimligare prisséttning
paflyget. Gotland behtver bade snabba och frekventa farjeforbindelser och billiga flygpriser
for att utvecklas. Man kan inte begéra att kommunen engagerar sig med pengar i detta—da
stiger kommunal skatten och det blir &nnu svarare att fa (behalla) den sysselséttning som krévs
for att skapa utveckling.

2. Farja- flyg

2.1 Tankbara subventioner ett nollsummespel ?

En utgangspunkt for samtalen var direktiven till Gotlandsutredningen dér det sags att
utredaren skall dvervaga ett eventuel It stod till flyget inom ramen for ett totalt of érandrat stod.
Fragan var daom och under vilka forutséttningar det kunde vara vettigt att dra ned pa
farjestodet och i stéllet satsa skattepengar paflyg.

Det visade sig emellertid vara mycket svart att hos vissa fa gehor for ett sddant synsétt. De
flesta stdllde sig positivatill atgarder som minskade flygpriserna. Men det fanns egentligen
inga skal att detta skulle ga ut Gver stodet till farjetrafiken. Staten satsar ju s mycket pengar
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pa samhéllsekonomiskt tveksamma projekt, t.ex. néar det géller att stodja olonsam
jarvagstrafik. Varfor inte minska pa dessa satsningar och i stéllet anvanda dessa pengar till
att sanka flygprisernatill/fran Gotland.

Sammanfattningsvis. Ett statligt stod till flygtrafiken & mycket viktigt men far inte
finansieras pa bekostnad av farjesubventionerna.

2.2 Substitut eller komplement?

Dagslaget ar alltsa att staten subventionerar farjan men g flyget. En viktig utgangspunkt vid
beddmningen av for- och nackdelar med att flytta 6ver en del av det statliga stodet fran farja
till flyg & darmed foljande: | vilken utstréckning &r farja och flyg substitut respektive
komplement till varandra. Déarvid gdller att ju hogre substituerbarhet desto stdrre snedvridning
av konkurrensforutséttningarnatill foljd av skillnaden i statliga subventioner.

De flesta menade av svaret — naturligtvis — var "bade - och”. Men den bedémning som
omfattades av de flesta var att farjaoch flyg i betydligt storre utstréckning & komplement ar
substitut. Speciellt nar det géller semesterresor. " For en eller tva personer som semestrar utan
bil & naturligtvis farja och flyg substitut. Men for barnfamiljer med bil finns bara ett
aternativ”. Detta betyder att det ur neutralitetssynpunkt spelar mindre roll hur subventionerna
fordelas mellan fardmedien.

De som var mest emot att man skulle ta skattemedel fran farjetrafiken, var representanterna
for livsmedelsindustrin. Varje minskning av farjeutbudet riskerar att forsamra
konkurrenskraften och/eller ledatill en fordyring av konsumtionen pa Gotland.En minskning
av antalet turer skulle kunna ha negativa effekter pa férmagan att leverera rétt kvantiteter i
tid, t.ex. just in time. En hdjning av biljettpriset pafarja — med efterfragebortfall till foljd -
skulle ocksa medfora att en storre del av kostnaderna Gvervaltrades pa varutransporterna. Att
stimulera flygtrafiken pa féarjans bekostnad &r altsg, menade dessa, liktydigt med att skicka
signalen att det & inom de tjansteproducerande sektorerna som en expansion i forsta hand
skall ske.

2.3 Priskanslighet pa transporter till/frén Gotland

Olika uppfattningar framfordes av seminariedeltagarna nér det gallde att bedoma
efterfrageeffekten av tankbara prisforandringar i farje- resp. flygpriser.

* representanterna for livsmedelsindustrin hévdar att det vore olyckligt att minska
subventionerna pa farjetrafiken for att i stéllet subventionera biljettpriserna paflyg. En
okning i fraktpriset slar " rétt igenom” pa varupriset och har darmed en mycket
pataglig, direkt effekt pa efterfragan. En sankning av biljettpriset pa flyg, daremot, kan
ju endast indirekt medfora positiva utvecklingseffekter via ett eventuellt okat resande.
Och fragan &r ocksa hur stor effekt pa efterfragan en prisforandring skulle fa om den
begransade sig till kanske ett par hundra kronor.

* ndjes/semesterresor sker ofta med bil och med familj. En realistiskt antagen pris-
sankning pa flyghiljetterna skulle knappast kunna fa till effekt att man valde flyg i
stéllet for farja. En prissankning pa flyg atfoljt av pristkningar pa farja skulle darfor
knappast paverka efterfragan pa flygtransporter men val pa farjeefterfragan —med de
negativa sociala effekter detta kunde ténkas medféra.
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» En prissankning av biljettpriserna pa flyg skulle ha en viktig demonstrationseffekt;
det skulle visa att det satsades pa Gotland. Ge positiva signaler till (unga) ménniskor
att ¢ lamna o6n; intressera manniskor att flyttatill Gotland.

» Lagabiljettpriser paflyg kan verksamt bidratill att man kan utveckla aff arskoncept
som bygger pa snabba, billiga transporter till/fran Gotland (se nedan)

» Lagre priser paflyg kommer att ha positiva effekter pa efterfragan — ju storre
prissénkning desto fler resor. All erfarenhet talar for att det finns ett starkt
orsakssamband av typen 6kad rorlighet skapar béttre betingelser for ekonomisk
tillvaxt.

2.4 Frakten gynnas pa bekostnad av persontrafik?

Farjorna skall betjana bade gods och persontrafik. Manga menade att dettai praktiken innebar
att godstrafiken gynnas pa persontrafikens bekostnad. Fraktkundernavill av naturliga skal ha
sa sena avgangar som majligt for att kunna fa sa stor del som mdgjligt av dagens produktion
levererad. Detta innebér emellertid olagenheter for persontransporterna. Det & mycket ont om
sena anglutningar fran fastlandshamnarna for vidaretransporter med tag eller busstill andra
delar av landet t.ex. till Stockholm. Det &r paintet sétt, sades det, savklart att den avvagning
som idag sker nér det galler att tillgodose 6nskemal hos resenarer och befraktare & optimal i
farjetrafiken. Detta borde beaktas ndr man diskuterar vilken styrningseffekt det framtida
statliga stodet skall ha.

2.5 Flyqg och férja som paketldsning

En synpunkt som kom fram &r att i en framtida utveckling mot en hdgre andel tjansteftretag
paon blir det allt viktigare att flyg och férja ses som "integrerade paket”, dettafor att 6ka ons
attraktivitet for unga méanniskor som Gvervager att ta arbete pa Gotland. Flyget behovs for
bade arbete och ndje, t.ex. saatt man skall kunnatasig till fastlandet under helgerna. Behovet
av snabba farjeforbindelser blir ocksa allt viktigare. Och dainte baratill det svenska fast-
landet utan ocksa till de olikalandernai Ostersjoomrédet. FOr den unga generationen &r ett
stort utbud av snabba, billiga resealternativ (kortaresor, typ weekend) ofta ett villkor for att
Overvaga att ta anstallning.

2.6 Konferenscentrum med flyqgf orbindel ser

Ett stort bekymmer for Gotland &r att det stora antalet besokande pa 6n & koncentrerat till ett
fétal sommarveckor. Fleraav seminariedeltagarna pladerade for att man skulle soka utjamna
sésongvariationerna genom att etablera Visby, nationellt och internationellt, som ett
konferenscentrum. Detta kréavde emellertid i forsta hand kapital for att bygga séva
konferensanlaggningar. Men for att ett konferenskoncept skulle kunna fungera krévs det
naturligtvis att det finns utmérkta férbindelser med flyg. Det stérsta hindret ar f.n. de hdga
flygpriserna. Ett statligt stod skulle salunda ur detta perspektiv vara ytterst vardefullt. Ett
forsta steg vore att ta bort alla statliga avgifter pa Visby och destinationerna fran Visby.
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3. Konkurrenssituationen inom flyget p& Gotland

Den nuvarande flygsituationen, med tva konkurrerade bolag, & naturligtvis foremal for
mycket diskussion. Mg oriteten sade att det hade upplevts som mycket valkommet att en
konkurrent till Skyways etablerat sig, delvis med stod fran det gotlandska néringslivet.
Exempel framférdes emellertid pa att den offentliga sektorn till f6ljd av egendomliga
bestammelser i praktiken forhindrat att man utnyttjar Gotlandsflyg i den utstrackning som
vore lampligt och i stéllet valt Skyways.

Allavar emellertid inte lika positivatill det prissystem som Gotlandsflyg valt namligen enbart
tva priser, ett som medger ombokning och ett som inte tilldter detta. Aven om bagge dessa
priser ligger langt under Skyways reguljarpris ligger de dock hdgt 6ver vissa av de priser som
Skyways debiterar. Vad namligen Skyways sags hagjort ar att bedriva korssubsidiering. Man
har med andra ord |&tit affarsflyget betala” for mycket” och anvant Gverskottet till att sénka
prisernafor ungdom, pensiondrer m.m.

Det kan i detta sammanhang papekas att en av seminariedeltagarna havdade att hans
organisation hade gjort kalkyler 6ver vad det skulle kosta att hyrain flygtransportresurser.
Man hade hamnat pa ett pris runt 1500 TOR vilket grovt motsvarar Gotlandsflygs lagre
prisalternativ. Genom att gain som intressent i Gotlandsflyg hade man dock tills vidare
skrinlagt planerna

Nu med Gotlandsflyg pa planen kommer Skyways tvingas ta upp kampen om
affarsresendrerna. Man kommer da behtva sanka priserna pa affarsresor — vilket i sin tur kan
medf éra att subventionen av andra kundgrupper begrénsas eller t o m helt upphdr. Darfor,
menade vissa, var det inte sakert att Gotlands innevanare, totalt sett, skulle tjana pa att det
kommit in en konkurrent med den ovan beskrivna prisstrategin.

3.1 Slotsfragorna

Det framfordes synpunkter pa att det jamforelsevis finns sd manga avgangar per dag mellan
Visby och Stockholm. Aven om man i och for sig var mycket positiv till dettatrodde flera att
det skulle varamgjligt att sénka priserna om man reducerade antalet turer och i stéllet
utnyttjade motsvarande storre plan.

Varfor har da Skywaysinte gjort detta? Vissa sade att detta berodde pa att Skyways ville
blockera slots pa Arlanda och Bromma. Skulle de minska antalet frekvenser skulle, enligt
reglerna, slotskoordinatorn komma att tilldela” nya’ operatorer, d.v.s. konkurrenter till
Skyways en del av de uppgivna slotsen.

Andratrodde emellertid inte att detta var forklaringen. De havdade i stéllet att pa grund av
bestammelserna pa Bromma sa finns det inga lediga slots fér den typ av tyngre flygplan som
man skulle behdva séttain pa relationen Visby - Stockholm for att majliggéra en minskning
av antalet turer. Det framfordes dock att Stockholm Gvervéager att fatta ett beslut under hosten
2001 som innebér att viktuppdel ningen slopas.

Slotsfragorna upplevdes sdlunda som oklara. Hur det &n ma vara hdrmed. Flera ansdg att det
var viktigt att det infordes speciellaregionala slots for Gotland som mdjliggjorde av éven
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flygplan som kan tafler passagerare &n de somii dag trafikerar Gotland ges majlighet att pa
"bratider” flygatill/fran Gotland.

3.2 Klarar sig Gotlandsflyg?

Aven om det gotlandska flygbolaget, som sagts, backas upp av diverse intressenter &r det
dock atskilliga som & tveksamma om Gotlandsflyg kommer att klarasig langsiktigt. Inte
minst darfor att en ndra samarbetspart till Skyways & SAS som dessutom &ger en minoritets-
post i Skyways. SAS har t.ex. tillgang till stérre flygplan som kan komplettera Skyways utbud
och "sétta press’ pa Gotlandsflyg. SAS: s bonussystem ansags vara ett stort problem for
operatorer pa den svenska marknaden. Vissa havdade att marknadsdomstolens beslut i
praktiken ”kunde kringgas’ .

Overhuvudtaget var det flera som ifrégasatte om avregleringen inom flyget blivit sarskilt

lyckad. Det fanns en del deltagare som 6ppet forklarade att de ville se nagon form av
reglering &erinford. " Det maste finnas ndgon instans som objektivt kan doma av.”

4. Fasta, |&ngsiktiga spelregler viktigt

Det politiska systemet kannetecknas av osékerhet néar det géller hur lange fattade beslut
kommer att géllaoch i vilken riktning andringar eventuellt kommer att ske. Detta ansdg flera
gdlainte minst statens transportpolitik visavi Gotland. For organisationer som har att fatta
langsiktigt bindande besut, t.ex. i investeringsfragor, & dennaryckighet ett stort bekymmer.
Effekten blir inte séllan att man inte vagar satsa helhjartat nagot som naturligtvis ar till
forfang for regionens ekonomiska utveckling.

Mot denna bakgrund framfordes av flera seminariedeltagare dnskemal att regeringen skulle
binda sig for en langsiktig transportpolitik nér det gédller Gotland. Centralt ar naturligtvis att
det & kant vilka belopp som kommer att finnas tillgangliga for att stodja trafiken till/fran
Gotland och hur pengarna skall anvandas. Det & av avgorande betydel se att det finns klara
hallpunkter nar det géller den langsiktiga prisutvecklingen pa transporttjanster till/fran
Gotland. Det borde liggai regeringens egenintresse att skapa rimligt sékra spelregler.

Det kan varaav intresse att notera att stabila spelregler ocksa kan galla”den lillavérlden”
Nagon papekade t.ex. hur svart det ar att planera om farjebolaget varje & andrar avgangstider
och dessutom informera om detta alldeles for sent. Som en person uttryckte det:

" Utvecklingskraften i en region & helt beroende av fungerande kommunikationer.” Gotland
maste ges mojlighet till kostnadsneutralitet i dennainfrastruktur. Om vi verkligen vill ha
utveckling av naringslivet maste vi ha en langsiktig |6sning av vara kommunikationer. Det
duger inte att den ena utredningen foljer pa den andra. Naringsidkare och medborgare vill ha
spelreglernafastlagda’.

4.1 Hur skall det statliga subventionssystemet utformas?

Fragan hur ett effektivt subventionssystem skall utformas inrymmer en lang rad delfragor.
Under seminarierna har det — av naturliga ska — inte varit mgjligt att mer an oversiktligt
behandla problemkomplexet. Pa flera punkter rader ocksa oenighet. Nagra kommentarer fran
deltagarna kan illustrera spannvidden i synsétt:
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» Det ar viktigt att stodsystem och stédformer utformas sa att de i mojligaste man &r
neutrala ur konkurrenssynpunki.

» Helst bor stodsystemet kunna leda till/underl &ta att nya aktorer kommer in pa
marknaden.

» Allapersoner skall kunnadrafordel av subventionssystemet oavsett om de reser till
eller fran Gotland, oavsett om de & bosatta pa Gotland eller inte och oavsett resans
syfte. Huvudskalet &r att stodet gesi syfte att skapa regional utveckling pa Gotland.
Det gar intei forvag att " éronmarka’” transporter som i sarskilt hog utstréckning &r
tillvaxtbeframjande.

e Stodet bor utformas sa att det i forsta hand tillgodoser Gnskemalen hos personer som
bor pa Gotland. Statens ansvar for interregional a transporter maste innehdlaen
betydande ingrediens av (social@) hénsyn till manniskor som bor i avliégsna regioner.
Exempelvis skall vissa platser — vid overfullafarjor — kunna reserveras & Gotlandsbor.
Dessa bor ocksa vara den grupp som erhaller eventuella rabatter pa sina flyg- och
farjeresor.

« Aterregleraflygmarknaden sa att vi kommer tillbakatill den fordel aktiga situationen
som fannstidigare. Bestam priser, dela ut slots, sa att den regionala utvecklingen pa
Gotland framjas.

» Enupphandling av farjetrafiken till och fran Gotland bor endast galla perioden som
inte & l6nsam. Ovriga manader bor rederiet/rederierna driva trafiken utan garantier
och darmed inte vara bundnatill ett visst antal turer som skall hallas. Det blir upp till
rederiet att séttain erforderlig kapacitet. Det bor inte finnas begrénsningar for den som
vill 6ppna konkurrerande farjetrafiker. Om vi skall leva upp till " navet i havet” bor
man tilldtanyalinjer som aven trafikerar 6st med framfor allt gods. Snabbfarjan borde
trafikera Nynashamn — Farosund. Farjan far kortare gangtid och darmed kan den ga
fler turer. Och inte minst. Det behdvliga lyftet for Norra Gotland.

« Ansvaret for farjetrafiken bor 1aggas pa Vv agverket

»  Genom forbéttringen av forbindel serna fran Danmark och kontinenten via
Oresundsbron och forbéttrade jarnvagsforbindelser frén Sydvastra Skane till Kalmar &r
en farjeforbindelse fran Oland (Kalmar) till sbdra Gotland ett logiskt och dramatiskt
sétt att forbéttra turismen till Gotland. Man bér undersoka méjligheterna att under
sommarmanaderna |ta Oskarshamnsturer angora Kalmar. Klintehamn (eller
Borgsvik) skulletill en del avlasta Visby och méjliggora en rationell turistplanering:
till Gotland fran Oland (Kalmar) runt hela Gotland — frén Gotland via Visby till
Nynéashamn (Stockholm) och vice versa.

5. Avdlutande kommentarer

| det foregdende har olika tankeslingor redovisats, sdsom de framkommit vid de samtal som
forts med personer som till stor del ocksa deltagit i den intervjuundersokning som presenteras
i en sarskild rapport. Referaten ger en bild av komplexiteten i de avvagningsproblem som
uppstar nér man soker formulera en strategi for hur statliga pengar pa basta sétt skall anvandas
inom regional politiken, narmare bestdmt vid stod till den interregionalainfrastrukturen.

Det kénns mindre meningsfullt att sasmmanfatta redogorelsen. Véardet i texten ligger i
mangfaden. Daremot kan det finnas skal att identifiera nagra hallpunkter:
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1. Det har varit svart att fa gehor for regeringens direktiv, namligen att ett eventuel It stod till
flyget skall skeinom ramen for ett totalt sett of éréandrad transportstod till Gotland. Hur
kommer det sig att stodnivan har en optimal hojd just nar det géller Gotland? Finns det inget
annat regional politiskt stdd som kan behdva omprévas. Slutsats: Man onskar sig stod till flyg
utan att det skall behdva ga ut Gver bidragen till farjan.

2. Det &r viktigt att inse att fragan inte bara géller stod till persontrafik pafarjaeller med flyg.
Intelligensindustri i all &a. For Gotlands utveckling &r ett effektivt och konkurrenskraftigt
godstransportsystem av helt avgorande betydelse. Ett minskat transportstod till farjan ar
sdlundainte ndgot som bara kan paverka passagerartrafiken. Det finns en pataglig risk, menar
manga, att aven godstrafikens forutsattningar aventyras.

3. Det finns en pétaglig spanning i perspektiv, mellan dagens situation och framtidens hot och
maojligheter. Vissadiskuterar statligt transportstod i forsta hand som en handgriplig metod att
sanka kostnader. Andra ser frégan ur ett [angsiktigt perspektiv; att skapa nyaintressanta
affarsidéer, ge vettiga forutséttningar for ungdomen att stanna kvar eller flyttatill 6n. Det
statliga transportstodet bor kopplas samman med andrainsatser i en langsiktig strategisk plan
utifran en vision som kan delas av manniskorna pa Gotland

4. Det politiska beslutssystemet sigs skapa ad-hoc dtgérder. Intervjuerna har frammanat en
bild av ett sonderanalyserat Gotland. Det har utretts gang pa gang. Statliga beslut har kommit
i 8n den ena, &n den andrariktningen. Man ser fram mot |angsiktiga, robusta beslut. Som en
av deintervjuade ssmmanfattade: " Naringsliv och medborgare vill ha spelreglerna fastlagda.”

5. Vi lever i en tid da marknadskonforma ldsningar framhalls som mest effektiva nar det
gdler att astadkomma effektivitet och tillvaxt, &minstonei den industrialiserade delen av
vérlden. Det & emellertid en mgjoritet av dem som intervjuats som endast i begransad
utstrackning foresprakar detta synsétt nar det galler Gotland. Praktiskt taget alla &r for statliga
transportsubventioner. Mangatalar om att dterreglera flyget, d.v.s. att dter igen styra utbud
och priser. Detta skérper uppenbarligen kraven pa att klargoraimplikationerna av de
regionalpolitiskamden i staten transportpolitik.
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