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1. Sammanfattning

Denna rapport behandlar transporternas betydelse fér Gotlands niringsliv, samhillsfunktion och be-
redskap. Den provar forhéllandet mellan den territoriella principen — statens atagande, férankrat i
savil svensk som europeisk politik, att alla delar av landet ska ha likvirdiga méjligheter att delta i
samhiillets funktioner och utveckling, oavsett geografiska férutsittningar — och de mekanismer som
i dag finns for att omsitta principen i praktik. Transportforsérjningen till och fran Gotland ér en av
de punkter ddr detta dtagande sitts pa prov.

Gotland ir en 6 utan vig- eller jarnvigsforbindelse till fastlandet. Firjetrafiken bir majoriteten av
persontrafiken, och dr den enda reguljira godslinken till och fran fastlandet. Att firjetrafiken dr den
enda godslinken till fastlandet paverkar den enskilda transporten, men ocksa villkoren for det got-
lindska naringslivet som dr direkt, men ocksa indirekt, beroende av transporter till och frin 6n. En
modellbaserad analys i rapporten pekar pa att kostnadsnivan for transporter till och frin Gotland ir
avsevirt hogre dn vad avstindet ensamt forklarar. Den ligger i patitet med kommuner som fagelvigen
ligger fyra till fem ginger lingre bort. Detta monster framstar darfor frimst som en konsekvens av
de faktorer som foljer med 6-liget och av hur dessa paverkar foretagens transportkostnader, plane-
ringsvillkor som begrinsar handlingsutrymmet via en vig som dr Gppen tva ganger per dygn, snarare

in som ett resultat av enskilda verksamheters egna val.

EUF-fordragets artiklar 174—175 erkdnner Gar som regioner med naturbetingade nackdelar, parallellt
med de nordligaste regionerna med mycket lig befolkningstithet. Den nationella strategin for hallbar
regional utveckling 2021-2030 etablerar ett territoriellt perspektiv om likvirdighet som princip for
svensk politik, och transportpolitikens funktionsmal konkretiserar detta i ett sektoriellt dtagande:
transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Sverige har ocksa en etablerad mekanism dir territoriell hinsyn omsitts i kompensation: det
regionala transportbidraget frin 1971, som kompenserar foretag for kostnadsnackdelar som foljer av
geografisk lokalisering. Bidraget 4r geografiskt avgrinsat till de fyra nordligaste linen. Gotland ligger
utanfor stodomrédet, trots att den undetliggande mekaniken 4r jaimférbar: merkostnader till f6ljd av
geografisk isolering frin fastlandet. Den specifikt gotlindska fraktmekanism som finns for att hantera
territoriell ojimlikhet, Gotlandstilligget, 4r inte ett statligt bidrag utan ett fraktpéslag inom den privata
transportmarknaden. Staten administrerar inte paslaget och har inte heller insyn i hur intikterna an-
vinds. Flera oberoende genomlysningar pekar ocksd pa att mekanismen inte uppfyller sitt
ursprungliga syfte — att utjimna fraktkostnaderna i férhallande till fastlandet.

Samtidigt har transporternas roll i livsmedelsberedskapen fatt fornyad statlig uppmarksamhet. Ny
nationell livsmedelsstrategi (Livsmedelsstrategin 2.0) definierar transportinfrastruktur som ett kritiskt
beroende i livsmedelsforsérjningen och anger att den inhemska livsmedelsproduktionen ska ligga till
grund f6r livsmedelsberedskapen. P4 Gotland méts strategins tvé prioriteringar i samma punkt: den
inhemska livsmedelsproduktion som ska bira beredskapen dr beroende av transportinfrastrukturen.

Sammantaget pekar denna analys pa en aterkommande skillnad mellan vad svensk och europeisk
politik sdger och vad som faktiskt omsitts i konkreta atgirder. Den territoriella principen dr etablerad
i bade unionsritt och nationell strategi, men har f6r Gotlands del inte fitt fullt genomslag i de
mekanismer som omsitter principen i konkret stéd. Mot den bakgrunden formuleras tre
atgirdsforslag.
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1.1 Foreslagna &tgardsférslag i korthet

1.1.1 Atgérdsforslag 1

Regeringen bor infora en statlig kompensationsmekanism for gotlindska foretags transportkostnader,
modellerad efter det regionala transportbidragets principer. Utformningen bér foregis av en
utredning som klarligger bidragets avgrinsning, bidragssats, administrativ hemvist och samspel med
Gotlandstilligget, samt sikerstiller att mekanismen dr transparent och mojlig att folja upp.

1.1.2 Atgérdsforslag 2

Staten bor sikerstilla att statlig policyutformning och implementering som berdr transport, bostider,
digital infrastruktur eller milj6 uttryckligen utvirderar konsekvenserna fér 6-samhillen innan beslut
fattas, i linje med det 6-sikringsverktyg som OECD presenterat som strategiskt ramverk for Sverige.
Som ett forsta tillimpningsfall bor Trafikverket, inom ramen fér utredningen om upphandlingen av
Gotlandstrafiken fran 2035, tillimpa principerna i verktyget for att systematiskt bedéma
differentierade konsekvenser f6r Gotland som 6-region.

1.1.3 Atgérdsforslag 3

Regeringen bor omedelbart sikerstilla att Gotlands transportberoende beaktas i den nationella
livsmedelsstrategins fortsatta genomférande och beredskapsutredningar inom livsmedelsomradet, pa
motsvarande sitt som den utredning som aviseras for norra Sverige.

2. Syfte och utgdngspunkter

Syftet med denna rapport dr att beskriva hur transporterna till och fran Gotland formar niringslivets
och samhillets grundliggande villkor. Rapporten prévar ocksa frigan om territoriell likvirdighet i
ljuset av dessa villkor och belyser transporternas betydelse for lingsiktig robusthet och civil bered-
skap.

2.1 Ansats

Rapporten betraktar transportfrigan ur tre perspektiv som aterkommer genom hela analysen.

Det forsta perspektivet dr territoriella forutsittningar: hur geografiska forhéallanden paverkar till-
gangen till nationella marknader, samhillsfunktioner och utvecklingsméijligheter. Hir prévas
relationen mellan den territoriella princip om likvirdighet som kommer till uttryck i svensk och
europeisk politik och de mekanismer som finns f6r att omsitta principen i praktik.

Det andra perspektivet ir niringslivets systemfunktion: hur transportvillkoren paverkar féretagens
kostnader, leveransméjligheter och méjlighet att uppritthélla verksamheter pa 6n. Hir betraktas
transporterna inte som en avgransad utgiftspost, utan som en del av de villkor som formar att verk-
samheter kan bedrivas och utvecklas pa Gotland.
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Det tredje perspektivet dr beredskap och samhillets motstandskraft. Stabila transportled édr en forut-
sittning for att livsmedel, likemedel och andra férnddenheter ska kunna transporteras till och frin
6n i normallige, och for att kritiska floden ska kunna uppritthallas vid storningar. Fér Gotland som
6 giller detta i en mer koncentrerad form 4n fér fastlandsregioner, eftersom transportkedjorna inte
har alternativa vigar. Hir behandlas transporterna inte bara som en fraga om Gotlands tillginglighet
till fastlandet, utan ocksa som en del av tikets samlade beredskap.

De tre perspektiven 6verlappar i praktiken. Transportvillkor som forsvagar foretagens konkurrens-
kraft fir konsckvenser for savil regional utveckling som for framtida befolkningsunderlag.
Transportinfrastruktur som inte klarar storningar far konsekvenser for bade niringsliv och beredskap.
Rapportens ansats dr darfor att hilla ihop dessa dimensioner, snarare dn att behandla dem var for sig.

2.2 Avgransningar

Rapporten har tre Gvergripande avgrinsningar. Den avser inte att faststilla enskilda foretags faktiska
transportkostnader. De modellberikningar och empiriska iakttagelser som anvinds belyser
strukturella monster och mekanismer, inte exakta utfall i enskilda fall.

Rapporten foresldr inte heller konkreta stodnivaer eller beloppsforslag. 1 kapitlet Privning av mijliga
losningar ~ for  Gotlands  transportnackdelar beskrivs Overgripande riktningar kortfattat for hur
kompenserande stdd skulle kunna utformas, men analysen har inte den precision som ett konkret
forslag skulle kriva.

Slutligen tar rapporten inte stillning i praktiska upphandlingsfrigor. Fragan om hur firjetrafiken frin
2035 ska organiseras utreds for nirvarande av Trafikverket. Rapporten berér upphandlingens
konsekvenser dir de dr direkt relevanta for analysen, men driver ingen egen linje i valet mellan de
organisatoriska alternativen.

2.3 Rapportens karaktar och mottagare

Rapporten ir utformad som ett kunskapsunderlag. Den hiller isir fakta, analys och stillningstaganden
sd att ldsaren kan f6lja och bedéma resonemangen.

Rapportens bedémningar och atgirdsforslag riktar sig primirt till staten. Om principen om territoriell
likvirdighet forstis som en statlig forpliktelse, blir ocksa de handlingsvigar som rapporten pekar ut
statliga ataganden. Atgirdsforslagen formuleras som korta adresserade 4tgirdsforslag och motiveras

dir analysen bir dem.

Samtidigt 4r rapporten ett kunskapsunderlag med en bredare mottagarkrets. Region Gotlands
politiker och tjinstepersoner kan anvinda den som underlag i regionens fortsatta arbete med
transportfrigorna och i dialogen med staten. Regionala utvecklingsaktérer och néringsliv kan lisa den
som en gemensam utgangspunkt for arbetet med Gotlands utvecklingsforutsittningar. Texten ar

ocksa skri-ven sé att en intresserad allminhet ska kunna f6lja huvudlinjen.
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3. Hur genomfordes analysen?

Rapporten bygger pa tre kategorier av underlagsmaterial: analytiska rapporter och utredningar, empiri
fran intervjuer med gotlindska aktorer samt fakta- och ramdokument. Dirutéver anvinds en
modellbaserad berikning av transportkostnader som illustrationsverktyg.

Den forsta kategorin bestir av analytiska rapporter och utredningar. Det handlar om tidigare
granskningar av Gotlands transportvillkor, nationella och internationella jimférande studier samt

policy-analyser. Underlagen anvinds for att stirka rapportens slutsatser och sitta dem i sammanhang.

Den andra kategorin dr empiri frin intervjuer med gotlindska aktorer, genomférda under hosten
2025 och viren 2026. Urvalet har fokuserat pa foretag vars verksamhet forutsitter import eller export
av gods, samt pa aktorer inom transport- och frakthantering. Ambitionen har varit att fanga olika led
i de forsérjningskedjor som kopplar Gotland till fastlandet. Materialet anvinds for att illustrera
mekanismer i foretagens vardag som sillan syns i skriftligt material, till exempel upplevda
merkostnader, anpassningar i verksamheten och konsekvenser av enskilda storningar. Det anvinds
inte for att fast-stilla exakta kostnader eller dra allminna slutsatser om specifika sektorer eller

branscher.

Den tredje kategorin ir fakta- och ramdokument: forfattningar, regeringsbeslut, nationella strategier
och fordragstexter. De anger de institutionella och juridiska ramar som rapporten r6r sig inom. De
anvinds inte for att bedoma faktiska kostnader eller effekter.

Den modellbaserade berikningen dr utvecklad i internationellt jimférande arbete om ekonomiska
villkor i 6-regioner. Modellen delar upp den totala transportkostnaden i finansiella kostnader, tids-
kostnader och besvirskostnader, och visar hur dessa birs av olika grupper av aktérer. Resultatet ska
lisas som en illustration av strukturella ménster, inte som ett métt pa vad ett enskilt gotlindskt foretag
faktiskt betalar. Faktorer som marknadskonkurrens, volymrabatter, omférhandlade avtal och
specifika logistiska val ligger utanfér modellens rickvidd.

Rapportens slutsatser dras dir flera samverkande underlag pekar i samma riktning. Nir en mekanism
som beskrivs i analytiska rapporter ocksd syns i intervjumaterialet och inte motsigs av det formella

ramverket, vilar slutsatsen pa flera killor samtidigt.

4. Gotlands transportberoende som samhallsvillkor

4.1 Fran geografiskt 6-lage till transportberoende néringsliv

Gotlands transportberoende foljer av 6ns geografiska lige, men fir konsekvenser lingt utéver sjilva
avstandet till fastlandet. Avsnittet beskriver hur avsaknaden av fasta férbindelser gor sjo- och flygtra-
fik till grundliggande samhallsinfrastruktur, hur firjetrafiken fungerar som Gotlands huvudsakliga
link till 6vriga Sverige och hur dessa villkor formar niringslivets mojligheter att producera, leverera

och vixa.
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4.1.1 Det geografiska grundvillkoret

Gotland saknar fasta forbindelser till fastlandet. Det innebir att varje resa till och frin 6n, varje
varuleverans och varje transport av material maste ske primirt genom sjotrafik med fast turlista. En
vil fungerande transportinfrastruktur dr dirfor en grundliggande forutsittning for att 6n ska fungera
- for boende, f6r niringsliv och fér samhallsviktiga funktioner.

Jamforande analyser visar att svenska Gar generellt sett har strukturellt annorlunda transportvillkor
och avsevirt hogre transportkostnader for foretag och hushall 4n jimforbara fastlandskommuner,
dven nir hinsyn tas till geografiskt avstind och andra skillnader (1, 21). Sjétransporter fér gods som
primdrt transporteras med lastbil bestar av flera sammanlidnkade led och behéver alltid kombineras
med landtransporter pa bada sidor och samordnas med fasta turlistor. For foretag vars affarsmodell
ar beroende av flyg- och firjetrafik resulterar detta i:

e lingre ledtider,

e mindre flexibilitet nir floden forindras,

e ctt storre behov av planering 4n motsvarande foretag pa fastlandet,
e minskad leveranssikerhet,

e onddigt stora maskinparker och lager,

svérigheter att méta marknadens kundkrav.

Fér Gotland kommer ytterligare ett lager. Firjetrafiken upphandlas av staten, men avtalets
utformning ger upphandlad operator utrymme att hélla en hog prisniva som dessutom kan 6ka kraftigt
inom ramen for avtalsperioden. I kombination med linga avstind, fa dagliga avgangar och konkurrens
om platserna under hogsisong skapar det ett kostnadslige som gotlindska féretag och hushall har
be-grinsat inflytande 6ver.

Konsekvenserna av  transportberoendet  stricker sig langt bortom sjilva  Gverfarten.
Bygginvesteringar, avfallshantering, hilso- och sjukvéird och utbildning kriver alla transporter som
tar lingre tid och blir mer kostsamma 4n pa fastlandet. Aven varorna i den dagliga handeln har i de
flesta fall transporterats med bit eller flyg innan de nar slutkund. Analyser pekar ocksa pa att Gotland
har utvecklats langsammare 4n svenska fastlandsregioner i bide produktivitet och befolkningstillvaxt.
Det indikerar att dessa strukturella villkor far langsiktiga konsekvenser for den regionala ekonomin

(17). Transportsystemets utformning blir dirmed en del av nistan varje aktivitet pa 6n (1, 7).
4.1.2 Farjetrafiken som Gotlands transportinfrastruktur

Firjetrafiken till och frin Gotland ir 6ns enda primira férbindelse med fastlandet och fyller dirmed
samma funktion fér Gotland som vigar och jirnvigar gor for fastlandsregioner. Trots detta ingar
firjetrafiken inte i den nationella transportinfrastrukturplanen. Den hanteras i stillet genom anslag
1:7 Trafikavtal (3).

Att Gotlandstrafiken inte hanteras i linje med vad dess funktion kriver har pipekats sedan linge.
Trafikanalys konstaterade 2012 dels att Gotlandstrafiken inte kan hanteras i ett system vars huvud-
princip dr att reducera tillginglighetsbrister, eftersom firjetrafiken fyller en grundliggande snarare dn
kompletterande funktion, dels att hanteringen inte heller foljer de principer som satts upp for Gvrig
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upphandlad trafik. Slutsatsen var att Gotlandstrafiken bor ses som en ersittning for en fast
forbindelse och metodmissigt hanteras i linje med andra infrastrukturfragor (3). Konstaterandet ar
drygt tio ar gammalt, men hanteringen 4r i sak oférindrad. Region Gotland driver fortsatt pa flera
fronter att farjetrafiken ska ingd i nationell plan (3).

Som internationell parallell behandlar Danmark firjetrafiken som en del av vignitet genom den sa
kallade landsvigsprincipen. Sverige saknar en motsvarande 6vergripande princip, och Region Got-
land foresprakar att en sidan inriktning infors for att skapa langsiktigt likvirdiga villkor f6r boende
och foretag pa Gotland (3).

4.1.3 Naringslivets beroende av fungerande transporter

Gotlindska foretag verkar i en ekonomi ddr transporterna till och fran fastlandet dr en strukturell
forutsittning, inte en perifer kostnadspost. Den lokala marknaden pé 6n ir begrinsad. Producenter
som verkar i storre skala behover dirfor na fastlandsmarknader f6r sin avsittning. Samtidigt saknas
lokala alternativ for méanga av de insatsvaror och firdiga produkter som verksamheter och hushall
anvinder, vilket gor att varor maste foras in till 6n. For foretag som producerar varor pa 6n och siljer
till fastlandsmarknaden, eller som fériddlar importerade insatsvaror, blir transporterna dirfér inte en
utgift vid sidan av verksamheten. De blir en del av sjilva affarsmodellen (1).

Detta beroende gor att firjetrafikens turlistor, kapacitet och tillférlitlighet far direkt betydelse for
foretagens vardag. Transportvillkoren paverkar ndr varor kan skickas, lonekostnader och
arbetsvillkor, hur lager behover planeras, hur kapital binds och hur kinsliga foretagen blir for
storningar. For verksamheter med korta hallbarhetstider eller hoga krav pa leveransprecision blir
transportsystemets tillforlitlighet en del av konkurrensvillkoren.

4.2 Den juridiska och policymassiga ramen

Inom EU ir territoriell likvérdighet en etablerad princip. Den innebir att unionen ska striva efter att
minska skillnaderna mellan regioners utvecklingsnivier och ta sirskild hidnsyn till regioner med all-
varliga och permanenta naturbetingade eller demografiska nackdelar. Principen kommer till uttryck i
artikel 174 i férdraget om EUF-férdraget. Dir riknas 6-regioner uttryckligen upp bland sidana
regioner, vid sidan av de nordligaste regionerna med mycket lig befolkningstithet, grinsregioner och
bergsregioner. Artikel 175 édligger medlemsstaterna att beakta dessa mil nir politik utformas och
genomfors (20).

Pa nationell nivé uttrycks samma princip i Sveriges nationella strategi for hallbar regional utveckling.
Strategin definierar territoriellt perspektiv. som att insatser ska ta hinsyn till bade strukturella
skillnader, exempelvis demografi, sociockonomi och niringslivsstruktur, och geografiskt lige. Det
geografiska liget omfattar bland annat skillnader i tillganglighet till marknader, arbete och service.
Tillgingligheti hela landet 4r ett av strategins fyra strategiska omriden, dir bland annat vil fungerande
trans-portsystem pekas ut som ett verktyg for att uppnd denna tillganglighet (27).

Inom den svenska transportpolitiken konkretiseras principen yttetligare i ett funktionellt mal: trans-
portsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillganglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
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Tillsammans etablerar EUF-fordraget och den nationella strategin en ram ddr 6-ldget dr erkdnt och
dir territoriell hinsyn ér en uttryckt princip. Ramen foreskriver inte vilka atgirder som ska vidtas i
enskilda regioner, men den anger att staten ska beakta de strukturella skillnader som geografin skapar
— och att transportsystemet 4r ett av de centrala verktygen for att gora det.

4.3 Hur territoriellt perspektiv omsdtts i Sverige och i andra lander

Den territoriella princip som etableras i foregiende avsnitt har omsatts i praktik pa flera sitt, bade i
Sverige och i andra europeiska sammanhang. Genom att jimféra dessa olika tillimpningar med Got-
lands situation blir det mojligt att se var den svenska tillimpningen ér stark och var den limnar luckor.

4.3.1 Det regionala transportbidraget

Det tydligaste exemplet pa en svensk mekanism dir territoriell hdnsyn har omsatts till direkt
kompensation for transportnackdelar dr det regionala transportbidraget. Bidraget har funnits sedan
1971 och syftar till att kompensera foretag for kostnadsnackdelar som féljer av linga
transportavstand, samt att stimulera foridling i stédomradets naringsliv (15). Geografiskt dr bidraget
avgrinsat till de fyra nordligaste linen: Norrbotten, Visterbotten, Jimtland och Visternortland.
Bidragssatsen varie-rar mellan 10 och 45 procent av de bidragsberittigade transportkostnaderna och
bestims av foreta-gets lokalisering inom stédomrédet (15, 16).

Bidragets geografiska avgrinsning bygger pa en definition av geografisk isolering pa linsnivi. Det
innebdr att foretag utanfor de fyra nordligaste linen inte har ritt till bidraget, dven nidr de moéter
kostnadsutmaningar som féljer av liknande geografiska forutsittningar. Analyser av svenska 6-
ckonomier pekar pa att konstruktionen limnar 6ar i allmianhet, och Gotland i synnerhet, utanfér det
nordliga stodomridet utan motsvarande kompensationsstéd, trots att den underliggande mekaniken
ar jamforbar: merkostnader till f6ljd av geografisk isolering fran fastlandet (18).

4.3.2 Den upphandlade Gotlandstrafiken

Vid sidan av transportbidraget finns en specifikt statlig ansats relaterad till Gotland: den upphandlade
firjetrafiken. Staten upphandlar firjetrafiken fOr att erbjuda stabil tillginglighet aret om f6r ménniskor
och niringsliv. Det handlar bide om att férse Gotland med varor och tjanster och om att gotlindska
foretag ska kunna silja sina varor och tjinster pa nationella och internationella marknader (29).
Avtalet med nuvarande operator ir konstruerat som en si kallad tjinstekoncession. Det innebir att
operatoren driver trafiken med statlig ersittning fran ett sirskilt anslag for trafikavtal och samtidigt
bir efterfragerisken (29).

1 sin grundlogik dr upphandlingen dirmed en territoriell ansats. Staten erkinner att marknaden pa
fastlandsvillkor inte skulle leverera den trafik 6n behéver och griper in for att sikerstilla
tllgingligheten. Ansatsen adresserar att trafiken maste finnas och drivas, snarare in de
transportkostnader som moter foretag i deras dagliga verksamhet.

Fitjetrafikens framtida organisation utreds f6r nirvarande. Regeringen har gett Trafikverket i upp-
drag att utreda tvd organisatoriska alternativ for upphandlingen fran 2035: en sammanhallen upp-
handling av fartyg och drift respektive statligt 4gda fartyg med upphandlad drift. Uppdraget anger att
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konsekvenser for bland annat kostnader, milj6, samhillsekonomi, naringsliv och totalférsvar ska be-
doémas. Det ska redovisas senast i december 2026 (22).

Parallellt har regeringen i vardndringsbudgeten 2026 aviserat en satsning pa 125 miljoner kronor f6r
att sinka personbiljettpriserna for firja och flyg till och frin Gotland. Stodet riktas till personer folk-
bokforda pa Gotland och omfattar bada trafikslagen for att vara forenligt med EU:s statsstodsregler
(23).

4.3.3 Gotlandstillagget

Vid sidan av de statliga ansatserna finns en tredje mekanism med direkt betydelse for Gotlands
transportkostnader, men med en principiellt annan konstruktion. Gotlandstilligget ir inte ett statligt
bidrag och inte heller en statligt utférd tjanst. Det dr ett fraktpislag inom den privata
transportmarknaden, dir staten har satt ramen men dir det operativa ansvaret ligger hos
transportbolagen. Tilligget inférdes 1976 och innebir att transportbolag som bedriver inrikes
fjarrtrafik till och fran Gotland har ritt att debitera ett paslag om 0,4 procent av nettofraktsumman.
Syftet dr att kompensera fér mer-kostnader som uppstar vid transporter till och frin Gotland (8).

Till skillnad fran det regionala transportbidraget, som ir ett statligt bidrag till berittigade foretag, dr
Gotlandstilligget ett paslag som transportbolagen debiterar och som deras kunder betalar. Staten
administrerar inte systemet, och transportbolagen ir inte skyldiga att redovisa hur intikterna frin
tilligget anvinds.

Gotlandstilligget har utretts vid flera tillfillen, och i dterkommande analyser konstateras att modellen
inte fyller sin avsedda funktion. Tillvixtanalys konstaterar i sin uppdaterade analys 2009 att systemet
bor avskaffas, bland annat eftersom det inte utgdr ett effektivt verktyg for att reglera eller paverka
prissittningen pa godstransporter och eftersom staten saknar insyn i hur det fungerar (11). Macklean
nar 2022 en motsvarande slutsats: Gotlandstilliggets utjgmnande férmaga beskrivs som otillricklig
och hogstprisregleringen, det formella kravet att transporter till och frin Gotland inte far prissittas
hégre 4n motsvarande stricka pa fastlandet, som inte efterlevd i praktiken (9). Region Gotland har
sjdlv konstaterat att hogstprisregleringen haft begrinsad maluppfyllnad under arens lopp (8) och be-
skrivit det ridande systemet som icke fungerande i férhallande till sitt ursprungliga syfte (10).

Bakom denna sammanvigda bedomning ligger en rad strukturella invindningar mot konstruktionen.
En central iakttagelse dr att endast fraktbolag med riksomfattande trafik 4r berittigade till paslaget,
vilket i praktiken begrinsar systemet till ett fatal storre transportférmedlingsforetag. Det innebir att
utformningen gynnar etablerade aktérer och fungerar som en intridesbarridr for nya foretag pa
transportmarknaden till och frin Gotland (8, 9, 10). En andra iakttagelse ror transparensen:
transportforetagen behdver inte redovisa for staten hur tilligget anvinds, vilket gor det svirt i det
nirmsta oméiligt att f6lja upp om medlen kommer det gotlindska niringslivet till del (8, 9, 11). Till
bilden hor ocksé att Gotlandstilligget inte hindrar att transportféretagen tar ut egna pristillige pa
godstrafiken till och frin Gotland utver det reglerade paslaget (8, 9).

4.3.4 Internationella exempel

Den territoriella principen har ocksa omsatts i praktik i andra europeiska sammanhang, men genom
andra typer av instrument. Spanien har fér Balearerna byggt upp ett rabattsystem for
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persontransporter baserat pa folkbokforing. For resor mellan Balearerna och det spanska fastlandet
ger staten 75 procents rabatt pa sjo- och flygtransport (24). Ett annat exempel ér Skottland, dir en
lag fran 2018 kriver att offentliga myndigheter genomfor en sa kallad Iskand Communities Impact Assess-
ment nir policyer och atgirder bedoms kunna péaverka 6-samhillen pi ett signifikant annotlunda sitt
an fastlandet (18).

De tvd exemplen ir inte parallella till sin karaktdr. Det ena dr en ekonomisk kompensation till
individer, det andra ett krav pa myndigheter att géra konsekvensbedémningar. De avser ocksa olika
dimensioner av transportfrigan. Tillsammans visar de dnda att den territoriella principen kan omsittas
i praktik pa flera sitt, och att utformningen kan variera beroende pa vad principen ska skydda. Utifrin
dessa underlag gir det diremot inte att bedéma hur 6verforbara exemplen ir till svensk kontext.

4.4 Transporter och beredskap

Transporternas betydelse for Gotland stricker sig ocksa in i beredskapsfragan. All forsérjning av
livsmedel, likemedel, insatsvaror i industri och lantbruk, drivmedel och andra férnédenheter passerar
over sjo- eller flygtrafik. Detsamma giller forflyttning av personal och materiel vid bade fredstida
storningar och hojd beredskap.

Analyser av transportsystemets roll i totalférsvaret pekar pa att forsorjningssikerheten kriver flera
samverkande egenskaper hos infrastrukturen: robusthet mot stérningar, redundans genom alternativa
rutter, formaga att snabbt dterhdmta sig efter externa pafrestningar samt tillricklig kapacitet och
kontinuitet i driften dven vid brinslebrist eller andra avbrott (6). Dessa egenskaper dr generella
beredskapsprinciper, men de far sirskild betydelse for en region dir en enda transportkedja bér

huvuddelen av forsorjningen.

Analyser av hojda firjeprisers konsekvenser pekar pa att forsimrad konkurrenskraft for gotlindska
foretag kan leda till att produktion liggs ned och inte aterupptas. Pa sikt kan det paverka Gotlands
forsorjningsgrad och dirmed regionens uthéllighet vid storningar. Reducerad turtithet i fatjetrafiken
kan ocksa forsvara forsérjningen av Forsvarsmakten och samhillsviktiga sektorer med fornédenheter
och insatsvaror samt gora det svarare att planera en eventuell evakuering. Analyser pekar ocksa pé att
Region Gotland och andra offentliga aktorer i ett sidant lige kan behéva gora storre engingskop for
att sikerstilla beredskapsférmagan. Det binder kapital och 6kar risken for kassation av varor med
kort hallbarhet (5).

Regeringen har under senare ar lyft fram livsmedelsberedskapen som ett prioriterat omride.
Livsmedelsstrategin 2.0 pekar ut 6kad robusthet i livsmedelskedjan som ett av tre fokusomraden.
Strategin namnger transportinfrastruktur som ett kritiskt beroende i livsmedelsférsoriningen. Den
slir ocksa fast att den inhemska livsmedelsproduktionen ska ligga till grund for
livsmedelsberedskapen (28). Gotland har en strategiskt viktig roll i Sveriges livsmedelsforsorining.
Eftersom merparten av produktionen transporteras till fastlandet blir firjetrafiken en central del av
den nationella beredskaps-fragan.

Beredskapsdimensionen knyter dirmed ihop de tidigare avsnittens observationer. Det som tidigare
framtrider som villkor fér enskilda féretag och som en specifik kompensationsfraga framtrider hir
som en samhillsfunktion och kritisk infrastruktur, vars stabilitet 4r en del av den nationella
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beredskapen. Frigan om hur transporterna till och frin Gotland ska sikerstillas dr dirmed inte enbart
regional eller niringspolitisk. Den rér ocksa rikets samlade f6rs6rjnings- och férsvarsformaga.

5. Transportkostnadernas struktur och konsekvenser

5.1 Svarigheten att faststdlla exakta transportkostnader

Till skillnad frin priserna i passagerartrafiken kan transportkostnaden for gotlindska foretag sillan
fangas i en enskild siffra. Den bestar av flera delar och paverkas av hur transporter och logistik
organiseras, hur kinslig verksamheten dr for forseningar, vilka krav som finns pa leveransprecision
och hur lager och produktion behéver planeras. Fordonens fyllningsgrad och mojlighet att
uppritthilla hogt kapacitetsutnyttjande i bada transportled 4r ytterligare faktorer, da lig
returbeliggning och tomdragningar paverkar 16nsamhet. Kostnaden varierar dirfér mellan foretag,
branscher och varutyper.

Kostnaden birs ocksa pa olika sitt beroende pa var i transportkedjan aktéren befinner sig. En akare
som kor frakt pa firjan moéter kostnaden direkt, genom eventuell chaufférs biljettpris och
lingdmeteravgifter. Ett foretag som anlitar en dkare betalar i stillet en fraktkostnad dér dessa poster
redan ingar, men dir kostnaden kan variera kraftigt beroende pé faktorer sa som volym, slutdestination
och avtal. Stora kedjor med centraliserad logistik kan didremot ha svért att urskilja kostnaden pé lokal
nivé, eftersom den ofta hanteras inom centrala transport- och inkGpssystem.

For att inda belysa kostnadens struktur och storlek har en modellbaserad berikning tagits fram. Syftet
ar inte att faststilla exakta kostnadsnivaer for enskilda féretag, utan att synliggéra vilka poster som ér
strukturellt inbyggda i en standardiserad transport. Det handlar om poster som, oavsett hur de for-
delas i kedjan, ytterst birs av nagon aktor dirfor att Gotland dr en 6. De tva figurerna nedan belyser
tvd aspekter av detta var for sig: kostnadens niva i ett nationellt perspektiv och dess inre

sammansittning,
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5.2 Kostnadsnivan i ett nationellt perspektiv
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Figur 1. Samband mellan svenska kommuners geografiska avstind till Stockholm och modellgenererade transportkostnader
Jor foretag. Y-axel anger kostnaden i enro, X-axeln anger avstindet i kilometer till Stockholm.

Killa: Arbetsmaterial, utrikningar untifran data fran Destination Gotland.

Figur 1 visar kostnadsnivin i ett nationellt perspektiv. Spridningsdiagrammet bygger pa en
modellbaserade uppskattning och ska inte lisas som en exakt mitning, utan som en illustration av ett
generellt monster. Transportkostnader tenderar att 6ka med fagelavstindet mellan en kommun och
Stockholm, vilket speglar hogre kostnader for drivmedel, tid och resursanvindning vid lingre
transporter.

Modellen indikerar samtidigt att foretag pa Gotland méter en avsevirt hogre kostnadsniva dn vad
avstandet i sig kan forklara. Trots att Gotland fagelvigen ligger betydligt nidrmare Stockholm dn
manga kommuner i notra Sverige pekar modellen péd en kostnadsnivia i paritet med nagra av landets
mest perifert beligna kommuner. Det handlar om kommuner som fagelvigen ligger fyra till fem
ganger lingre bort. Monstret indikerar att fitjekomponenten innebir ett strukturellt kostnadstilligg
utver det som normalt f6ljer av avstand.

Firjetrafiken férindrar transportkedjans karaktdr. Transporter paverkas inte enbart av korstricka,
utan ocksa av Gverfartstid, turtithet och begrinsad flexibilitet. Anpassningen till fasta avgangar mins-
kar mojligheten att optimera logistikfléden pa samma sitt som vid vigtransporter pa fastlandet och
innebir dven hogre 1onekostnader.

Det dr detta monster, snarare 4n de exakta modellvirdena, som utgdr resultatkapitlets birande

observation. For att forsta vad monstret bestar av behover kostnaden delas upp i sina olika delar.
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5.3 Kostnadernas komponenter

Figur 2 bryter ner den totala 6verfartskostnaden i tre komponenter, baserade pa biljettpriser for

chaufférer och avgifter f6r fordon éver sex meter.

Besvarske er

Tidskostnader

Finansiella kostnader

Procentuell fordelning per kostnadsslag

Figur 2. Nedbrytning av firjeresans kostnadskomponenter, procent.

Kiilla: Arbetsmaterial, utrikningar utifran data frin Destination Gotland.

Finansiella kostnader avser direkta monetira utgifter vid anvindning av firjetrafiken, i forsta hand
biljettpriser och lingdmeteravgifter. Tidskostnader avser den tid som krivs for att genomfora en
transport enligt ridande tidtabeller, dir Gverfartstid och vintetider virderas utifrin en genomsnittlig
svensk ligstalon. Besvirskostnader fangar konsekvenserna av begrinsad turtithet, forseningar och
instillda avgangar. De aterspeglar hur bristande flexibilitet och varierande tillforlitlighet forsvarar
effektiv tidsanvindning, sirskilt for féretag dir mojligheten att snabbt omdisponera resurser ér
begrinsad.

Modellen indikerar att de finansiella kostnaderna utgor cirka 66 procent av den totala kostnaden,
medan tidskostnader motsvarar cirka 20 procent och besvirskostnader cirka 14 procent. Ungefir en
tredjedel av den strukturella kostnaden ér alltsa inte direkt synlig i sjilva fraktpriset.

Modellens tredelning fangar kostnadsstrukturen i anslutning till 6verfarten. Transportsystemets
utformning driver samtidigt kostnader som uppstar utanfor sjilva 6verfarten. Det dr kostnader som
visar sig i foretagens dagliga verksamhet som foljdeffekter av hur systemet dr konstruerat. De be-
handlas i féljande avsnitt.

5.4 Foljdkostnader i foretagens dagliga verksamhet
Modellen i féregiende avsnitt fingar de dimensioner som gar att méta i anslutning till Gverfarten: pris

for biljetter och lingdmeteravgifter, den samlade tiden en resa tar och de eventuella stérningar som
kan uppsta. For gotlindska foretag tillkommer samtidigt kostnader som uppstar bortom
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firjefakturan: i det dagliga arbetet, i planeringen, i lagren och i &vertidsersittningarna.
Intervjumatetialet illustrerar hur dessa kostnader tar sig uttryck i olika led av transportkedjan.

5.4.1 Nyansering av besviarskomponenten — kostnader som uppstar vid
storningar

Den forsta foljdkostnaden uppstar vid sjilva storningarna. Nir en firja stills in eller férsenas ricker
det inte alltid att leveransen kommer fram ett dygn senare. For vissa verksamheter gér forseningen

att varan inte lingre kan anvindas som planerat.

Ett foretag inom livsmedelsproduktion beskriver hur firskt kott méste styckas och vidareforidlas
inom ett bestimt antal dagar efter slakt for att kunna siljas som de produkter det var avsett f6r. Om
ravaran kommer ett dygn for sent hinner den inte igenom flodet i tid. Den far da ga till enklare
produkter som siljs for en brikdel av det virde som foradlingen skulle ha gett (13). Kostnaden ir
alltsd inte en transportkostnad i vanlig mening. Den ligger i att rdvaran inte hinner igenom det
planerade féridlingsflédet och att produkten dirfor far ett ligre virde.

Samma aktor beskriver att hallbarhetstider dessutom fungerar som trosklar lingre fram i kedjan. Flera
stora dagligvarukunder kriver att en produkt har viss hallbarhet kvar nér den kommer fram till deras
centrallager. Om produkten ligger under den grinsen tas leveransen inte emot alls. Forseningen blir

d4 inte en merkostnad, utan en utebliven affar.

Pa fordonssidan beskriver en aktér inom godstransport att ekipage som inte kommer 6ver blir sté-
ende vid kajen. Nir en firja stills in star bil, eventuell chauffér och last kvar utan nigon alternativ
rutt att anvinda. Stillastiendet ar kostsamt, men kostnaden 6verfors varken till rederiet eller till mot-
tagande kund utan birs av dkeriet sjilvt (19).

For varor med begridnsad hallbarhet tillkommer ytterligare en dimension. Om lasten inte kommer
ombord och blir stdende pa kajen under en oplanerad stérning kan varan forstoras under vintetiden.
Kostnaden idr da inte en férsening utan kassation av hela lasten (13).

Till sjilva vintetiden kommer arbetet med att hantera foljderna: att planera om personalens scheman,
hantera dubbla lastvolymer nir tvd avgingars gods samlas till en och ticka Gvertid ndr nista bat gar.
Det arbetet dterkommer varje ging en firja stills in, men syns inte som en egen kostnadspost i bok-
foringen, trots att det tar arbetstid i ansprak.

5.4.2 Nyansering av besvdarskomponenten — kostnader som foljer av farjans
avgangstider och kapacitet

Den andra foljdkostnaden foljer av tva ndrliggande grundvillkor. Firjan gar vid bestimda tider, och
firjan rymmer en bestimd mingd fordon. Bada villkoren formar transportkedjorna pa sitt som ar
unikt for 6-liget och som inte uppstar vid motsvarande transporter pa fastlandet. Avgangstiderna
péverkar nir gods kan skickas och tas emot. Kapaciteten avgér om godset kommer med 6verhuvud-
taget.

Hur ofta firjan avgir frin Gotland varierar bade 6ver dret och mellan olika slutdestinationer. Till
Nynishamn gir det dret om minst tvd avgingar per dygn. Oskarshamnslinjen, som anvinds for
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transporter séderut mot Skane och vistkusten, har under lagsisong bara en avgang per dygn. Den
skillnaden far direkt betydelse for foretag vars kunder eller centrallager ligger i den delen av landet.

Nir pa dygnet firjan avgar har ocksd stor betydelse. En aktor inom godstransport beskriver att
lunchavgangen fran Nynidshamn inte anviinds i verksamheten, eftersom det inte finns tid att lasta upp
inf6r den. Verksamheten dr dirfér bunden till kvillsavgangarna. Det hanger i sin tur ihop med att
storre kunder inte stinger sina orderfénster forrin senare pa dagen. Akeriet fir sina kororder pa
eftermiddagen och har direfter ett mycket kort tidsfonster fOr att lasta innan chaufférerna maste vara
pé kajen (19). Vilka avgangar som finns styr alltsa inte bara hur ofta gods kan flyttas, utan ocksa vilka
delar av dygnet verksamheten i praktiken kan anvinda.

Kapacitetsfragan blir tydligast under hégsisong. Trots att antalet avgingar ¢kar pa bada linjerna in-
nebir det inte nédvindigtvis att det finns mer plats f6r godstransporter. Nir turisttrafiken kar tar

personbilarna upp en stérre del av utrymmet pa fartygen och konkurrensen om lastutrymme tilltar.

For aktorer som regelbundet behover transportera gods till eller frin Gotland under
sommarménaderna stiller det krav pa lingre framf6rhallning vid bokning. En kérning som uppstir
med kort varsel riskerar att inte fa plats pa 6nskad avgang. Aktérer inom godstransport vittnar om att
gods i situationer med begrinsat utrymme kan komma att sta kvar, och att personbilar i sadana ligen
ges foretride

(19). Hur rederiet hanterar fordelningen i enskilda fall 4r inte transparent for berérda aktorer. Aktorer
i flera led, bade producenter och grossister, beskriver liknande erfarenheter frin sin position i for-
sorjningskedjan (13, 20).

5.4.3 Nyansering av tidskomponenten — 6verfartstid och chaufforers kortid

Den tredje féljdkostnaden handlar inte om nir firjan gir eller om godset far plats, utan om att
Overfarten i sig binder fordon, chauffér och arbetstid. Under 6verfarten ror sig fordonet inte mot
malet, utan star still pa firjan. Det far tva konsekvenser for dketiverksamheten.

Den f6rsta handlar om hur manga fordon som krivs for att hélla en transportlinje i ging. En aktor
inom godstransport beskriver att en transport mellan Stockholm och Link6ping kan klaras med en
lastbil: samma bil lastar, levererar och himtar tillbaka inom ett arbetsdygn. En motsvarande transport
till och frin Gotland kriver i regel minst tvé bilar, ofta tre: en pé fastlandet som hamtar och levererar
dir, en som gir med firjan och en pa Gotland som skoter lastning och distribution pa 6n (19).
Aktéren dr tydlig med att dubbleringen inte beror pi fitjepriset, utan pa éverfartstiden.

Den andra konsekvensen syns i hur arbetsdygnet forlings nir firjetiden liggs ovanpd kortiden.
Aktoren beskriver att en transport som pé fastlandet skulle hinnas med pa nio timmars atbetstid och
tvé lass blir tolv till femton timmar med farjan. De tre och en halv timmarna pa baten kommer ovanpa
arbetstiden, och vilotidsreglerna innebir att chaufféren behéver ta dygnsvila innan nista korning kan
paborjas. Det betyder att chaufféren miéste sova nagonstans efter ankomst, antingen i bilen eller pa
hotell, och att hemkomsten skjuts in péa foljande dygn. Foljden blir att chaufféren bara hinner med
ett lass pa de strickor som pa fastlandet hade rymt tvd under ett arbetsdygn. (19). Till detta kommer
OB-ersittning for kvills- och nattarbete som inte uppstar vid motsvarande dagtransport pa fastlandet.
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5.4.4 Kostnader av volymkrav och kapitalbindning

Den fjirde foljdkostnaden foljer av hur leverantorers fraktvillkor dr utformade. For att en leverans
ska ske utan separat fraktdebitering krivs ofta att bestillningen nir en viss volym. For gotlindska
mottagare ligger den volymen i regel hogre 4n for en fastlandskund hos samma leverantér. For att
undvika fraktpéslag koper foretaget dirfor in mer 4n omsittningen motiverar: flera veckors lager i en
enda leverans i stillet f6r mindre partier oftare.

En aktér inom livsmedelsgrossistledet besktiver hur detta fungerar i den egna verksamheten. Volym-
kraven gor att kapital binds i lager som dr storre dn vad verksamheten egentligen behéver (20). Det
begrinsar i sin tur line- och investeringsutrymmet. Pengar som ligger i varor pa hyllan kan inte an-
vindas till utveckling, utrustning eller expansion. Aktoren beskriver det som en balansging: lagret
madste vara stort nog for att undvika fraktpaslag, men inte sa stort att varorna hinner nd sina hallbar-
hetstider innan forsiljningen hinner i kapp.

Nir lagret dr storre dn vad den lokala marknaden kan omsitta pa kort tid 6kar risken att produkter
hinner gi ut i datum innan de siljs. En foljdeffekt kan vara att varor maste kasseras, vilket i sig dr en
tydlig kostnad. Marknaden 4r dessutom geografiskt begrinsad. Varor som inte hittar kund pa 6n kan
sillan avsittas pa fastlandet, eftersom transporten tillbaka Gver vatten blir olénsam. Kostnaden for
kassation liggs alltsd ovanpa det bundna kapitalet.

En liknande kapitalkostnad finns pa fordonssidan. Samma akt6r inom godstransport som beskrev
behovet av dubbla fordonsflottor beskriver ocksa att verksamheten har byggt upp ett eget lager pa
6n, som en anpassning till sommarens begrinsade kapacitet (U23). Gods som inte bradskar,
exempelvis avfall frin saneringsarbeten, hélls pd lagret under hégsisong och skickas nir det finns plats
pa baten. Sjilva lagret 4r en investering och kontinuerlig kostnad som ett motsvarande dkeri pa
fastlandet inte hade behovt gora.

5.4.5 Svarigheter att fora uppkomna merkostnader vidare

Den femte f6ljdkostnaden handlar inte om enskilda transporter, utan om hur fraktstrukturen paver-
kar foretagens prissittning och férhandlingsutrymme. Nir en kostnad som foljer av geografin uppstar
négonstans i flodet blir frigan vem som i slutindan bir den.

En akt6r inom livsmedelsgrossistledet beskriver hur fraktpaslagen fungerar i den egna verksamheten.
Leverantorer pd fastlandet har hogre transportkostnader till Gotland 4n till en fastlandskund av
samma stotlek och debiterar skillnaden som ett tilligg pa fakturan (20). Paslaget fastnar ddrmed hos
grossisten. Att i sin tur ligga paslaget pé slutkundens pris dr diremot svart, eftersom slutkunden da
jamfor med priser hos de stora fastlandsbaserade kedjorna pa 6n och hellre handlar dir. Grossisten
hamnar alltsa i klim mellan ett paslag som ér svart att paverka uppstréms och prisnivaer som dr svéra

att hoja nedstroms.

En akt6r inom livsmedelsproduktion beskriver samma mekanism, men fran andra hillet. Den cen-
trala utmaningen, enligt aktSren, 4r att fa slutkunden att acceptera ett hogre pris dn for motsvarande
produkter fran fastlandsleverantérer (13). Nir kostnaden inte kan foras vidare hela vigen aterstar i

praktiken tva alternativ: att lita den dta av foretagets marginal eller att bygga in den i produktpriset,

17 (32)



Region Gotland

Transportanalys

Regionstyrelseforvaltningen

Arendenr RS 20xx/xxxx Datum [Beslut/Publiceringsdatum]

med risk for att priset hamnar fel i férhallande till fastlandskonkurrenterna. Aktéren beskriver att
foretaget tidigare har tappat affirer nir ledtider eller prisnivaer inte har kunnat matcha fastlandsmark-

nadens férvintningar.

Samma aktor beskriver hur transportmarknaden ser annorlunda ut f6r en gotlindsk verksamhet. Pa
fastlandet kan ett foretag férhandla med manga olika dkerier for olika distrikt. Antalet dkerier som
klarar firjedverfarten till och fran Gotland ir enligt aktéren betydligt mer begrinsat, vilket paverkar
verksamhetens férhandlingsposition gentemot transportérerna (13).

5.5 Sammanfattning 7ransportkostnadernas struktur och
konsekvenser

Sammantaget visar resultatet att transportkostnaden for gotlindska foretag inte kan f6rstds som en-
bart priset for sjilva 6verfarten. Modellen pekar pa en kostnadsniva som ir hogre dn vad avstandet
till stérre marknader forklarar, och intervjumaterialet visar hur denna struktur fortsitter in i foreta-
gens vardag. Kostnaderna uppstir i storningar, bundna fordon, forlorad arbetstid, storre lager,
kassation, svagare foérhandlingsposition och svarigheter att féra merkostnader vidare. Det dr denna
sam-lade kostnadsstruktur, snarare 4n nidgon enskild kostnadspost, som formar féretagens villkor och
styr Gotlands regionala produktionsvirde BRP.

6. Fran transportkostnad till strukturellt villkor

6.1 Kostnadsbildens strukturella karaktar

Foregiende kapitel beskriver en kostnadsbild som dr svir att finga i enstaka tal. Den synliga frakt-
kostnaden fangar enbart en del av bilden, emedan de modellbaserade berikningarna fingar en storre
del. Intervjumaterialet illustrerar dessutom en rad foljdkostnader som uppstir i befintlig
transportinfrastruktur. Detta kan tolkas pd tva sitt: antingen som en samling fOretagsspecifika
utmaningar, dir olika aktérer moter olika problem beroende pa bransch, stotlek och verksamhetsval,
eller som en strukturell kostnadsbild dir de enskilda posterna dr uttryck for nigot gemensamt.

Det monster som framtrider i foregiende kapitel pekar pa det senare. Kostnadsnivin avviker mer dn
vad avstandet forklarar. Kostnadens tredelning, med ungefir tva tredjedelar finansiella kostnader, en
femtedel tidskostnader och en knapp sjundedel besvirskostnader, har sin grund i firjekomponentens
logik snarare dn i enskilda verksamheters val. De dolda kostnader som intervjumaterialet illustrerar

framstér inte som egenskaper hos enskilda aktorer, utan som konsekvenser av systemets utformning.

En gemensam ndmnare kan darfor identifieras i den territoriella forutsittning som beskrivs i avsnitt
4.1. Firjan dr inte en kostnadspost ovanpa en i 6vrigt normal logistik, i stillet sitter den ramarna fér
logistiken. Tidtabellen styr planeringshorisonten. Begrinsad flexibilitet driver behov av buffertlager
och dubblerade fordonsflottor. Kapaciteten varierar mellan sisonger och riktningar, vilket paverkar
vilka marknader som ir ekonomiskt nibara.

ostnadsbilden framstir dirmed som en konsekvens av insularitet snarare dn av verksamhetsval.
Kostnadsbilden fi tar d 1 k k laritet ksamhetsval

Enskilda foretag har begrinsat utrymme att planera bort den. En aktor kan vilja produktmix,
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hubbstrukturer eller leveransavtal som mildrar f6ljderna, men grundvillkoret gir inte att kringga: varje
utbyte med fastlandet passerar en firjeled. Kostnaderna forsvinner heller inte nér de flyttas. De birs
i olika led, hos producenten, akeriet, eller hos slutkunden, men den samlade kostnaden finns kvar

oavsett hur den fordelas.
6.2 Naringslivets systemfunktion

Resultaten pekar pa att kostnaderna far konsekvenser bortom enskilda féretag. De paverkar inte bara
foretagens kalkyler, utan formar villkoren for niringslivet som system. Det sker genom att
transporterna paverkar vilka marknader som 4r nabara, hur féretag kan vixa, hur olika led i ekonomin
hinger samman och var merkostnader i slutindan hamnar.

En forsta dimension handlar om tillvixt. Ett foretag inom livsmedelsproduktion beskriver hur
satsningen pa en helt nédvindig nationell marknad driver fram ett behov av logistikhubbar pa
fastlandet. Nir direkta leveranser frin Gotland inte kan méta de ledtider som detaljhandeln kriver
behéver foretaget investera i mellanlagring i sédra, mellersta och norra Sverige. Det sker inte for att
na nya kunder, utan for att 6ver huvud taget kunna betjana de kunder som tillvixten forutsitter (13).
Mot-svarande behov framtrider inte pi samma sitt for en fastlandsaktor, dir tillvixten i regel bygger
pa infrastruktur som redan finns.

En andra dimension handlar om beroenden inom niringslivet. En akt6r inom livsmedelsgrossistledet
beskriver hur verksamhetens volym ir beroende av besoksniringens konsumtionsutrymme, alltsa av
hur mycket bestkarna koper, bade direkt och indirekt via restauranger och butiker (20). Nir
kostnaderna for firjedverfarten paverkar beséksniringens forutsittningar far det effekter genom hela
ked-jan. Transportsystemets utformning far alltsi konsekvenser som inte begrinsas till de féretag

som direkt skickar gods Gver vatten.

En tredje dimension handlar om var merkostnader i slutindan hamnar. Kapitel 5 beskriver att en-
skilda aktérers utrymme att fora vidare kostnader dr begrinsat. Leverantorer ligger tilligg pa fakturan,
medan slutkunder jaimfér med fastlandspriser. Nir merkostnaden inte kan féras vidare hela vigen
absorberas den ndgonstans. Det sker pa olika sitt: som marginalpress, som uteblivna affirer eller som
produktval dir foretag undviker de mest kostnadskinsliga segmenten. En aktér inom
dagligvaruhandel med centralt styrda floden illustrerar att kostnaden i praktiken kan flyttas sa att den
inte lingre syns pa butiksnivé (12). Kostnaden forsvinner inte av att den flyttas, men den blir svarare
att se.

Sammantaget visar detta att transportkostnaderna inte bara paverkar enskilda foretags 1onsamhet. De
paverkar niringslivets funktionssitt. De formar vilka verksamheter som kan vixa, vilka marknader
som kan nds, hur beroenden mellan branscher utvecklas och hur kostnader fordelas mellan
producenter, transportorer, grossister, kunder och konsumenter. Nir transportsystemet begrinsar
foreta-gens handlingsutrymme blir det dérfér ocksd en faktor som formar Gotlands samlade

ndringsstruktur.
6.3 Forsorjning och beredskap

Observationerna far ytterligare betydelse nir de lises ur ett forsorjnings- och beredskapsperspektiv.
Gotlindsk primdrproduktion utgér en betydande del av rikets livsmedelsforsorjning. Enligt en
regional riskanalys stir den f6r omkring fem procent av den nationella livsmedelsproduktionen, och
ivissa kategorier for en betydligt storre andel (5). Eftersom Livsmedelsstrategin 2.0 pekar ut
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transportinfrastruktur som ett kritiskt beroende i livsmedelsf6rsorjningen, berér de transportvillkor
som paverkar gotlindska producenter en bredare nationell beredskapsfraga.

En forsta mekanism handlar om troskeleffekter. Analysen pekar pa att produktion som en ging har
lagts ner sillan startas upp igen. Nir firjekostnader pressar gotlindska producenter sa att de tappar
kunder pa fastlandsmarknaden kan den mindre lokala marknaden pa Gotland inte ticka forlusten.
Om volymen sjunker tillrickligt blir verksamheten olonsam. Det skapar en risk for att produktion
liggs ner permanent (5).

En andra mekanism handlar om hur sirbarheten vatierar med sisongen. Nir turisttrafiken okar tar
personbilarna upp en storre del av dickutrymmet och konkurrensen om lastkapacitet tilltar. Aktorer
inom godstransport vittnar om att gods i situationer med begrinsat utrymme kan komma att std kvar
(19). For den som regelbundet behover frakta varor till eller fran Gotland stiller det krav pa lingre
framf6rhallning vid bokning under sommarmanaderna, och en last som uppstir med kort varsel
riskerar att inte fa plats pa 6nskad avging.

En tredje mekanism handlar om franvaron av prioritering av gods vid storningar. Nir turer stills in
eller utrymmet pa fartygen ir begransat finns i dag ingen etablerad mekanism for att skilja tidskritiskt
gods fran annat gods. En aktér inom primérproduktion med tidskritiska leveranser séderut vittnar
om att gods med kort hallbarhet inte upplevs ha nigon fértur framfoér andra laster, och att sadana
leveranser riskerar att bli stiende ndr kapaciteten dr begrinsad (14). Samma akt6r pekar pa att frigan
om ett prioriteringssystem har lyfts infér kommande upphandlingsprocesser utan att fa en tydlig
adressat.

1 ett vardagslige handlar detta frimst om enskilda foretags marginaler och leveransprecision. I ett
krislige skulle samma franvaro av prioritering kunna innebira att livsmedel, likemedel eller drivmedel
inte nir Gotland i tid. Frinvaron av en priotiteringsmekanism framstir ddrmed som en beredskaps-
fraga: systemet saknar en tydlig mekanism for att skilja kritiskt gods fran annat gods nir kapaciteten
testas pa allvar.

Sammantaget visar mekanismerna att transportsystemets betydelse inte stannar vid foretagens
kostnader. Samma villkor som péaverkar marginaler, leveranser och marknadstillging paverkar ocksa
for-sorjningssikerhet, robusthet och formagan att hantera stérningar. Beredskapsfragan borjar dirfor
inte forst vid kris. Den finns redan i den vardagliga struktur som avgor vilka fléden som kommer
fram, nir de kommer fram och vilka verksamheter som klarar att Gvetleva.

6.4 Avvikelsen fran territoriell likvardighet

Nir analysens tre foregiende steg lises tillsammans framtrider ett tydligt gap. Kostnadsbilden ir
strukturell snarare dn foretagsspecifik. Den péaverkar niringslivets systemfunktion och far
konsekvenser for forsérjning och beredskap. Samtidigt 4r de statliga instrument som finns for att
hantera territoriella transportnackdelar inte utformade f6r att fullt ut méta Gotlands situation.

Av EUF-fordragets artiklar 174—175 och den nationella strategin for hallbar regional utveckling foljer
en territoriell princip om att geografiska forutsittningar inte ensamma ska avgora tillgingen till
nationella marknader och samhillsfunktioner.
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Resultaten i denna analys pekar pa att denna princip inte har fatt avsett genomslag i Gotlandsfallet.
De kostnader som féljer av firjebundenheten uppstir inte dirfor att enskilda féretag har valt
ineffektiva 16sningar. De uppstar dirfor att Gotlands utbyte med fastlandet maste passera ett
transport-system med fa fasta avgingar, begrinsad kapacitet, 6verfartstid och ligre flexibilitet dn
vigtransporter pa fastlandet. Om territoriell hinsyn ska fa praktisk betydelse behover den dirfor
omfatta inte bara att trafiken finns, utan ocksé de kostnader och begrinsningar som trafiken skapar i

daglig drift.

Mot denna bakgrund framstir de statliga instrumenten som delvis triffsikra men ofullstindiga.
Transportbidraget nir inte Gotland, eftersom dess geografiska avgrinsning dr knuten till de fyra
nordligaste linen, trots att mekaniken bakom merkostnaderna dr jamforbar: geografisk isolering frin
fast-landet. Den upphandlade farjetrafiken dr konstruerad for att hantera trafikens existens och
tillgdnglighet, inte de samlade kostnader som foljer av firjebundenheten i foretagens dagliga
verksamhet. Gotlandstilligget fyller inte heller detta gap. Som fraktpaslag inom den privata
transportmarknaden saknar det den statliga styrning och uppfoljningsbarhet som transportbidraget
har. Det kompenserar inte gotlindska féretag pa det sitt som transportbidraget kompenserar féretag
i de nordligaste linen, och dess faktiska effekter gar inte att bedéma.

Samma asymmetri syns i nyare statliga beslut. Livsmedelsstrategins satsningar pa norra Sverige saknar
motsvarighet for 6-regioner. Inom strategin har regeringen bdde tillsatt en utredning om stirkt
livsmedelsproduktion i notra Sverige och forstirkt det nationella stédet till jordbruket dar med 120
miljoner kronor arligen f6r perioden 2026-2028. Monstret frin transportbidraget aterkommer dirmed
i ett aktuellt beslut: territoriella nackdelar kopplade till nordligt lige ges en tydligare statlig hantering
in territoriella nackdelar kopplade till 6-lige.

Avvikelsen fran tertitoriell likvirdighet ligger ddrfor inte i att staten helt saknar insatser f6r Gotland.
Staten upphandlar firjetrafiken och sikerstiller dirmed en grundliggande tillginglighet. Avvikelsen
ligger i att den strukturella kostnadsbild som féljer av 6-liget inte mots av ett motsvarande
kompensations- eller styrsystem. Principen om territoriell hinsyn 4r etablerad, men de konkreta
instrumenten fangar inte fullt ut de kostnader, begrinsande féljdeffekter och beredskapstisker som
firjebundenheten skapar.

Vilka former av statligt ansvar som kan fylla detta gap, och vilken av de tinkbara vigarna som bist
svarar mot den diagnos som analysen bygger upp, behandlas i foljande kapitel.

7. Provning av mdjliga lIosningar for Gotlands
transportnackdelar

Gotlands beroende av transporter till och fran fastlandet skapar kostnader, begrinsningar och sar-
barheter som dagens statliga system bara delvis hanterar. Kostnadsbilden framstir som en f6ljd av
insularitet. Niringslivets systemfunktion dr beroende av firjan som birande link, och f6rsérjnings-
och beredskapsperspektivet gor fragan till mer 4n en regional angeligenhet. Mellan den territoriella
princip som ramen etablerar och de mekanismer som staten i dag har for att omsitta principen i
praktik framtrider ett gap. Detta kapitel provar vilka vigar som kan fylla det.

Fokus ligger pa 16sningar som kan avlasta gotlindska foretag frin transportkostnader som f6ljer av
O-liget. Befintliga statliga stodsystem, i forsta hand det regionala transportbidraget, prévas som
referenser for hur en sidan 16sning kan konstrueras. Andra former av statligt ansvar, som planering,
upphandling och reglering, ir relevanta for Gotlandstrafikens samlade utformning men faller delvis
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bara dir de har direkt betydelse fér prévningen. Nuldget i firjetrafiken 4r utgangspunkt. Losningar
som forutsitter forsimrad drift, som exempelvis frekvens och 6verfartstider, bedoms inte som svar
pa kostnadsproblemet, eftersom siadana forindringar ligger ytterligare kostnader pa niringslivet sna-

rare 4n lyfter dem.
7.1 Gotlandstillagget som mekanism

Gotlandstilligget dr den specifikt gotlindska mekanism som i dag hanterar frigan om
kostnadsnackdelar f6r transporter till och frin Gotland. Innan nya mekanismer diskuteras behéver
det prévas om den mekanism som redan finns kan fylla en kompensatorisk funktion. Fragan dr alltsa
om Gotlands-tilligget, eventuellt i justerad form, kan svara mot det gap som framtrider i analysen.

Tilliggets konstruktion som fraktpéslag inom den privata transportmarknaden far konsekvenser nir
det stills mot de krav som bér stillas pa en kompensationsmekanism. En forsta invindning ror
kompensationsférmagan. Analyser pekar pa att den fasta paslagsnivan, 0,4 procent av
nettofraktsumman, inte férmér folja med nir transportkostnaderna ékar snabbt, och att den
kompletterande hogstpris-regleringen i praktiken har begrinsad verkan (9). Samma iakttagelse
aterkommer i tidigare analyser av tilliggets konstruktion (8, 11). Kompensationsférmigan framstar
alltsd inte som ett tillfalligt problem, utan som ett strukturellt drag i mekanismens utformning.

En andra invindning rér statens méjlighet att félja stédet. Staten saknar insyn i hur intikterna frin
tilligget anvinds, och det finns inget krav pa redovisning fran de bolag som ir berittigade till paslaget
(9, 10). Det gor det i princip oméjligt att bedéma om bolagen 6ver- eller underkompenseras, och
svirt att f6lja hur stor del av paslaget som nér fraktkoparna pa Gotland. En mekanism som inte kan

styras eller foljas upp forsvirar den kontroll som ett statligt kompensationsstod forutsitter.

En tredje invindning r6r mekanismens effekter pa den marknad dér den verkar. Eftersom endast
transportforetag med riksomfattande trafik 4r berittigade till paslaget gynnar konstruktionen storre
aktorer och skapar hinder for nya aktorer att ta sig in pa marknaden (U10, 10, 11). Den gotlindska
transportmarknaden har dirmed fa aktSrer och svag priskonkurrens, ett férhallande som analyser

delvis kopplar till tilliggets konstruktion.

Gotlandstilligget framstir dirmed inte som limpat att fylla den kompensatoriska funktion som ana-
lysen pekar mot. Det framtrider snarare som en del av den situation som ska hanteras 4n som en
mekanism for att hantera den. Andra vigar behover dirfor provas. Dock dr det viktigt att tilligget
kvarstar till andra kompensationsmekanismer 4r pa plats.

7.2 Driftforandringar i farjetrafiken

Driftforandringar i firjetrafiken dr en annan mojlig vig att prova. Lingsammare eller snabbare fartyg,
firre eller fler turer och forflyttade hamnar kan alla paverka de kostnadsnackdelar analysen har
identifierat. Det statliga upphandlingsuppdraget prévar just sidana forindringar, men drivs primart
av faktorer si som klimatomstillning, sikerhetspolitisk hinsyn och mdjligheterna att inom
avtalsramen paverka prissittningen, inte av att kompensera niringslivet for strukturella
kostnadsnackdelar (22). Niringslivets forutsittningar och fraktvillkor nimns bland de intressen som
ska vigas, men inte som det birande motivet. Driftférindringar som sidnker fraktpriser, kortar
overfartstiden eller okar
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turfrekvensen skulle kunna verka kompensatoriskt — men de férindringar som faktiskt diskuterats i
statens utredning ror sig i motsatt riktning, och det dr den riktningen som behéver prévas.

Analyser av tidigare forslag till driftforindringar pekar mot att sidana forindringar tenderar att 6ka
kostnadsbordan for niringslivet snarare dn att minska den. Ett uppligg som analyserades i samband
med 2021 érs trafikverksanalys, att koncentrera godstrafiken till hamnen i Vistervik, bedomdes leda
till betydligt lingte vigtransporter, brutna virdekedjor for tidskritiska livsmedel, 6kade krav pa
mellanlager och kapitalbindning samt stérre risk f6r kundtapp hos fastlandskunder (2). Resonemanget
illustrerar en mer allmin mekanism: ndr driften férsimras i ndgon av dimensionerna tid, frekvens eller

hamnlige behover niringslivet absorbera skillnaden.

Samma monster giller hastighet. Gotlindska féretag som konkurrerar med fastlandsbaserade aktérer
inom livsmedel, firskvaror och tidskritiska floden verkar redan inom ett sndvare tidsfonster dn sina
konkurrenter. En lingre verfartstid forindrar den ekvationen, inte genom att minska en kostnad
utan genom att ligga till en. En sadan forindring kan Gvervigas av klimatmissiga, brinsleekonomiska
eller upphandlingsekonomiska skil, men da ir det andra mal som driver forindringen, inte
kompensationsmalet. Den kompensation analysen pekar mot behéver dirfor sékas i annan form.

7.3 Transportbidragsmodellen som referens for en gotlandsk
mekanism

Nir Gotlandstilligget inte framstar som en 16sning pa kostnadsnackdelarna och driftféraindringar inte
heller fyller den funktionen kvarstar fragan om det finns en tredje vig. En riktning framstar som
sarskilt relevant: en statlig kompensationsmekanism utformad efter Gotlands férutsittningar, med
det regionala transportbidraget som nirmaste referens.

Transportbidraget administreras av Tillvixtverket. Det tegleras i férordning och i Tillvixtverkets
foreskrifter och allmédnna rad, som preciserar vilka fraktkostnader som dr bidragsberittigade (15, 25).
Den administrativa konstruktionen gér modellen relevant att préva pa Gotland: statlig styrning,
transparent regelverk och méjlighet till uppféljning.

Innan en tillimpningsdiskussion gir vidare behéver en inkonsekvens i hur regelverket hanterar
Gotlandstrafikens merkostnader lyftas fram. Tva system méts: Gotlandstilligget riktar sig mot
fraktképare pa Gotland, medan transportbidraget riktar sig mot foretag i de fyra nordligaste linen.
Systemen har olika logik, olika malgrupp och olika styrning.

Dir systemen méts blir inkonsekvensen synlig. De allminna raden i Tillvixtverkets foreskrifter anger
uttryckligen Gotlandstilligget som en bidragsberittigad fraktkostnad inom transportbidraget (25). Ett
nortlindskt féretag som har Gotlandstillige pa sina fraktfakturor kan alltsi fa den kostnaden
kompenserad via det statliga bidraget. For gotlindska foretag finns inte motsvarande mojlighet. De
ligger utanfér stddomridet och kan inte séka bidraget, trots att det dr just Gotlandstrafiken som ger
tillagget dess existensberittigande. Staten har alltsd i gillande regelverk erkidnt Gotlandstilligget som
en transportmerkostnad av  det slag som  transportbidraget kompenserar. Men
kompensationsmojligheten dr bara tillginglig for féretag inom stodomridet pa fastlandet — inte for
de gotlindska foretag f6r vilka dessa merkostnader dr en strukturell grundférutsittning snarare dn en
undantagskostnad.

En forutsittning behover dock redovisas. Transportbidraget limnas enligt férordningens 1 § med
stod av artiklarna 13 och 15 i EU:s gruppundantagsférordning, som giller st6d i glest befolkade
omraden. Gotland ligger utanf6ér den avgrinsningen. Att tillimpa modellens principer hir kriver
darfor antingen en annan rittslig grund, eller att avgrinsningen omprovas nir EU:s regelverk ses
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over. Vilken vig som ir framkomlig beh6ver en statlig utredning svara pa.

Transportbidragsmodellen dr ocksa relevant f6r Gotland eftersom dess grundlogik dr tillimpbar pa
O-liget. Bidraget kompenserar en merkostnad som foljer av geografisk lokalisering genom ett statligt
stod som medger insyn, mojligt att f6lja upp och administrerat av en myndighet. Den logiken ir inte
unik for de nordligaste linen. Den bygger pa att merkostnader av strukturell karaktir kan hanteras
genom ett gemensamt stdd, snarare 4n biras enbatt av de féretag som verkar dir, eller av deras kunder

over hela Sveriges geografi. Samma princip kan konstrueras for en 6-region.

Modellen ir samtidigt inte invindningsfri. Riksrevisionen granskade transportbidraget 2021 och
riktade kritik mot bristande underlag och oklar maluppfyllelse. Det talar inte emot modellens
grundlogik, men visar att en gotlindsk tillimpning beh6ver tydliga mél och uppféljningskrav redan
fran start.

En branschnira analys pekar i samma riktning. En rapport frin 2022 bedémer att Gotlandstilligget i
sin nuvarande form inte klarar kompensationsuppgiften och foreslir i stillet en modell ddr staten
direkt kompenserar de gotlindska foretagen for deras merkostnader (9). Analysen pekar pa att en
siadan modell skulle ge Okad transparens, bittre uppfoljning, konkurrens pa lika villkor och
forbattrade mojligheter for nya aktorer att etablera sig pd marknaden. Slutsatsen sammanfaller med
det som framtrider ndr transportbidragets logik tillimpas pa 6-ldget: det befintliga stodsystemet har

en form som redan svarar mot liknande fragor.

Forslaget kan ocksé forankras i aktuell nationell politik. Inom ramen f6r Livsmedelsstrategin 2.0 ir
transportinfrastruktur utpekat som ett kritiskt beroende, och en viktig del av rikets
livsmedelsproduktion sker pa Gotland med firjan som link till fastlandet. Ett kompensationsstéd for
gotlindska transporter skulle dirmed inte bara svara mot en etablerad territoriell princip, utan ocksa
stodja ett omrade som regeringen sjilv har pekat ut som prioriterat. Det placerar forslaget i en samtida
statlig prioritering, inte enbart i ett historiskt arv.

Vilken konkret form en sidan modell skulle ta ér inte en friga for denna rapport. Bidragssats,
berittigad krets, administrativ myndighet och budgetram ér fragor som behéver en statlig utredning.
Det rapporten pekar pa dr att en sidan utredning har en tillginglig referens i den modell som redan
tillimpas for andra delar av landet. Modellens principer — statligt ansvar, insyn, méjlighet till
uppfoljning och koppling till territoriell forutsittning — svarar mot de krav som ett
kompensationsstdd behéver fylla. Vilken territoriell forutsittning som ska ligga till grund for en
gotlindsk mekanism 4r ddremot en egen friga.

Till utredningsfragorna hor ocksa vad stodet ska omfatta. Transportbidraget giller i dag varor som
genomgitt betydande bearbetning. En del av det som limnar Gotland dr obearbetade
jordbruksprodukter. En modell som kopieras rakt av skulle darfor limna delar av 6ns utforsel utanfor.

Att jordbruksprodukter faller utanfor transportbidraget ar ingen tillfallighet. Jordbruket hanteras i ett
eget system. Genom f6rordningen om nationellt stéd till jordbruket i norra Sverige limnades under
2025 omkring 416 miljoner kronor till jordbrukare i de nordliga stddomradena, med stéd av EU-
kommissionens beslut 2022/2460, som vilar pa artikel 142 i anslutningsfordraget. Regeringen har
dirutéver forstirkt stédet med 120 miljoner kronor arligen under petioden 2026-2028. Men det
stodet dr inte ett transportstod. Det limnas som schablon per produktionsenhet, och av dess sex
stodformer dr endast en transportrelaterad — transport av komjélk. Motivet dr inte heller 6-lige, utan
de produktionsforutsittningar som rader i norra Sverige — kort odlingssisong, kitvare klimat och
langa avstand.

Staten har alltsi tvi geografiskt avgrinsade kompensationssystem, byggda pd var sin grund:
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glesbefolkning respektive nordliga produktionsforutsittningar. Ingen av dem beskriver Gotland. On
ligger utanf6r avgrinsningen for glest befolkade omriden och utanfér de nordliga stédomradena.
Merkostnaden uppstar i stillet nir produkten ska limna 6n.

7.3 Den europeiska horisonten i ljuset av Gotlandsfragan

1 4.3.4 visades att den territoriella principen omsitts i flera olika instrument i Europa, men att inget
av exemplen dr direkt parallellt med ett kompensatoriskt fraktstod for foretag i ett 6-lige. Den
iakttagelsen far sirskild betydelse nir Gotlandsfrigan placeras i denna ram.

Den policyutveckling som faktiskt skett for Gotlands del under senare ér ligger pa passagerarsidan.
Regeringens budgetsatsning 2026 pé sinkta biljettpriser for folkbokforda gotlinningar (23) ansluter i
sin grundprincip till den Baleariska modellen: en individbaserad rabatt som verifieras mot
folkbokforing och kompenserar for resekostnader i ett 6-lige. Den svenska konstruktioner kommer
nodvindigtvis inte vara identisk utformad som den spanska, men de hér hemma i samma kategori av

instrument.

Det skotska exemplet pekar i en annan riktning. Kravet att offentliga myndigheter ska bedéma hur
policy och dtgirder slir mot 6-samhillen jaimfoért med fastlandet (18) ér inte ett kompensationsstod,
utan ett uttryck for hur staten ser pa sina perifera territorier: som delar av nationen vars sirskilda
forutsittningar kraver sirskilda 16sningar. Det édr en princip som ocksa den svenska transportbidrags-
modellen i grunden vilar pa, dven om den dr ett kompensatoriskt instrument snarare 4n ett

proceduriellt.

Fraktdimensionen, som transportbidragsmodellen ir inriktad mot, befinner sig i ett annat lige dn
passagerarsidan. Den har fitt betydligt mindre policymissig uppmirksamhet, bide nationellt och
europeiskt. Det innebir att en tillimpning av transportbidragsmodellen pa Gotland varken ér att
kopiera en etablerad internationell praktik eller att introducera nigot helt obeprovat. Det dr att utvidga
ett befintligt nationellt instrument till en geografisk situation som hittills inte fingats av vare sig
nationella eller europeiska kompensatoriska konstruktioner. Fragan soker dirmed sin form snarare

an kopierar en befintlig.
7.4 Sammanvagning

Genomgingen har provat tre kompensatoriska vigar: den befintliga Gotlandstilliggsmekanismen,
driftférindringar i firjetrafiken och en tillimpning av transportbidragsmodellen pa Gotland. Frigan
har ocksid placerats i ett bredare europeiskt sammanhang. Vigarna har olika karaktir.
Gotlandstilligget dr en befintlig mekanism, driftférindringar ror trafikens praktiska utformning och
transportbidragsmodellen ir ett méjligt policyspar. De svarar darfor pa kompensationsfrigan pa olika
satt.

Gotlandstillagget fyller inte den kompensatoriska funktion som dess syfte efterfragar. Det framtrider

snarare som en del av den situation som ska hanteras in som en mekanism for att hantera den.

Driftforandringar, oavsett om de handlar om hastighet, hamnlige eller frekvens, riskerar i manga
utformningar att ligga ytterligare kostnader pa niringslivet snarare 4n att lyfta kostnader fran det. De
kan motiveras av klimat-, upphandlings- eller sikerhetsskil, men svarar inte mot

kompensationsfragan.

En tillimpning av transportbidragets principer pa Gotland knyter an till en etablerad svensk
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mekanism som staten redan anvinder for att kompensera merkostnader av geografisk isolering.
Modellen ir statligt styrd och har en konstruktion som medger insyn och uppf6ljning. Den kan ocksd
forankras i ett aktuellt nationellt virde: robusthet i livsmedelskedjan. Dirmed svarar den mot
kompensationsfrigan pa ett sitt som de tva andra vigarna inte gor.

Tre principer framtrider som relevanta f6r valet mellan vigarna. Den forsta dr territoriell likvardighet:
kompensationen ska svara mot den territoriella princip som svensk och europeisk politik har
forbundit sig till. Den andra dr statlig styrbarhet: mekanismen ska kunna féljas upp och justeras av
den nivd som bdr ansvaret. Den tredje 4r koppling till aktuella nationella virden, diribland
livsmedelsberedskap och nationell infrastrukturfunktion (28).

Av de provade vigarna svarar en statlig kompensationsmekanism bast mot dessa krav. Den svarar
direkt mot den asymmetri mellan ram och praktik som analysen har identifierat. Staten har tva
etablerade system for geografiskt betingade merkostnader, byggda pa glesbefolkning respektive
klimat. De visar att sidana mekanismer ldter sig konstrueras inom svensk praktik, men ingen av
grunderna beskriver 6-liget. Vad en gotlindsk mekanism ska vila pa, och vilken rittslig grund som dr
framkomlig, beh6ver dirfor prévas utifrin 6ns egna forutsittningar.

Hur en sidan mekanism konkret kan utformas, och vilka kompletterande atgirder som behévs for
att den ska fungera tillsammans med den 6vergripande Gotlandstrafiken, konkretiseras i de foljande
atgardsforslagen.

8. Bedomningar och atgardsforslag

Bedomningarna och atgirdsforslagen i detta kapitel formuleras mot bakgrund av en bredare
iakttagelse om hur svensk policyutformning hanterar 6-villkor. O-regioner méter strukturella
forutsittningar som skiljer sig fran fastlandets: geografisk isolering, beroende av enskilda
transportlinkar och hégre kostnadsnivier for infrastruktur och tjdnster. Trots detta erkdnns dessa
forutsittningar endast i begridnsad utstrickning som en egen territoriell kategori i nationella ramverk.
Analyser av flernivistyrning for 6-ckonomier pekar pa att 6-perspektivet riskerar att bli osynligt i
policyutformningen nir det inte hanteras som en egen analytisk kategori. Det kan leda till att atgirder
som dr utformade for fastlandsforhdllanden tillimpas pa O-regioner utan att anpassas till de
forutsittningar som skiljer dem fran fastlandet (18).

I november 2025 presenterade OECD ett strategiskt ramverk for Sverige som omsitter denna
iakttagelse i konkret metodik. Ramverket f6reslir en svensk metodik f6r 6-sikring, Isiand Progfing. Det
ar ett systematiskt verktyg for att bedoma konsekvenser som skiljer sig for 6-samhillen jimfoért med
fastlandet nir nationella beslut, regelverk och utredningar utformas. Verktyget dr utformat for att
kunna integreras i den svenska konsekvensutredningsprocessen utan att kriva nya parallella strukturer

(19).

Ramverket fungerar som en bakgrund till de bedémningar och atgirdsforslag som foljer. Att 6-
sikring tillimpas dar principen ir relevant dr inte en 4tgird bland andra, utan ett sitt att skapa en mer
konsekvent statlig hantering av de strukturella villkor som rapporten identifierar. Atgirdsforslagen
konkretiserar denna princip i tre frigor: den kompensatoriska asymmetrin i transportstédet, behovet
av strukturerade verktyg vid beslut om Gotlandstrafikens framtida drift och beredskapsdimensionen

i livsmedelsstrategins fortsatta genomforande.
8.1 Bedémning 1 — Territoriell likvardighet
Den enda specifikt gotlindska fraktmekanism som finns for att hantera transportnackdelarna, Got-

landstilligget, fyller inte den kompensatoriska roll som det regionala transportbidraget har fér de fyra
nordligaste linen. Som fraktpdslag inom den privata transportmarknaden saknar det statlig
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administration, insyn och styrning. Analyser pekar dessutom pa att tilliggets konstruktion utgdr ett
hinder f6r nya aktérer pa transportmarknaden och bidrar till fi aktorer och svag priskonkurrens.

Inom den juridiska och policymissiga ram som EUF-férdraget och den nationella strategin f6r hall-
bar regional utveckling sitter upp omfattar statens ansvar de strukturella skillnader som geografin
skapar. Transportpolitikens funktionsmil anger hur detta ansvar ska omsittas i praktiken. Gotlindska
foretag faller utanfér bada de etablerade kompensationsstdden, eftersom deras avgrinsningar ar
knutna till glesbefolkning respektive klimat och produktionsférutsittningar i norra Svetige.

8.1.1 Atgirdsforslag 1

Regeringen bor inféra en statlig kompensationsmekanism for de merkostnader som gotlindska
foretag bir till foljd av 6ns geografiska lige. Ersittning bor utgd for faktisk transportkostnad.
Inforandet bor foregis av en utredning som utgir frin Gotlands egna férutsittningar och som
klarlagger ~vilken rittslig grund som dr framkomlig inom EU:s  statsstods- och
jordbruksstodsregelverk, inbegripet de mojligheter som Oppnas vid kommande revideringar.
Utredningen bor vidare klarligga mekanismens avgrinsning — sirskilt i friga om obearbetade
jordbruksprodukter — samt ersittningsnivd, administrativ hemvist och samspel med
Gotlandstillagget, och sikerstilla att mekanismen blir transparent och mojlig att f6lja upp.

8.2 Bedémning 2 — Beredskap och samhdllsresiliens

[Kommentar [EB1]: Bed6mning 2 och 3 bytte plats J

Gotlands transportberoende har en beredskapsdimension som stricker sig bortom regionens egen
férsorining och knyter an till nationell livsmedelsberedskap och totalférsvarsférmaga. On str for en
strategiskt viktig del av rikets livsmedelsproduktion, och firjetrafiken dr 6ns birande godslink till
fastlandet. Det inhemska produktionsledet och det kritiska transportberoendet sammanfaller ddrmed
i samma geografiska forutsittning.

Den nationella livsmedelsstrategin namnger transportinfrastruktur som ett kritiskt beroende i
livsmedelsforsérjningen och anger att den inhemska livsmedelsproduktionen ska ligga till grund for
livsmedelsberedskapen. Samtidigt har strategins genomférande inriktats mot norra Sverige — genom
en utredning och genom en forstirkning av det nationella jordbruksstédet — utan motsvarande
inriktning for 6-regionen Gotland. Gotlands transportférsorjning till och frin fastlandet faller
dessutom utanfor de huvudsakliga kanaler dir transportpolitikens beredskapsperspektiv hanteras.
Firjetrafiken ingr inte i den nationella infrastrukturplanen, utan hanteras genom separata trafikavtal.

Den asymmetri som syns i livsmedelsstrategins prioriteringar forstirks dirmed av att de befintliga
transportpolitiska kanalerna saknar fraigan om Gotlands beredskapsdimension.

8.2.1 Atgirdsforslag 2

Regeringen bor sikerstilla att Gotlands transportberoende beaktas i livsmedelsstrategins fortsatta
genomférande och i kommande beredskapsutredningar inom livsmedelsomridet, pd motsvarande

sitt som den utredning som aviseras for norra Sverige.

8.3 Bedémning 3 — Strukturerade verktyg for 6-sikring

Beslut om Gotlandstrafikens framtida drift far konsekvenser som skiljer sig frin motsvarande beslut
for fastlandet. Skalet ér att transporterna till och frin 6n bygger pé sjo- och flygférbindelser beroende
av fasta avgangstider, utan mojlighet till vig- eller jarnvigsalternativ som kopplar samman rikets vig-
nit med Gotlands. Firjetrafiken dr den enda linken for reguljara godsfloden och en stor del av
persontrafiken. Det som f6r en fastlandsrelation dr en av flera vigar dr for Gotland ett system dir
varje link har strukturell betydelse.
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Trots detta saknar svensk policyutformning systematiska verktyg for att fanga differentierade
konsekvenser for 6-regioner. Statliga utredningar som berér transport, bostider, digital infrastruktur
eller milj6é utvirderar inte konsekvent vad férslagen innebir for samhillen vars grundforutsittningar
skiljer sig strukturellt fran fastlandets. OECD lyfter detta som ett bredare monster i det strategiska
ramverk for Sverige som presenterades i november 2025, och foreslir ett 6-sikringsverktyg som ger
en strukturerad metodik for sadana (18).

8.3.1 Atgirdsforslag 3

Staten bor sikerstilla att statlig policyutformning och implementering som berdr transport, bostider,
digital infrastruktur eller milj6 uttryckligen utvirderar konsekvenserna fér 6-samhillen innan beslut
fattas, i linje med det 6-sidkringsverktyg som OECD presenterat som strategiskt ramverk for Sverige.
Som ett forsta tillimpningsfall, for att systematiskt bedoma differentierade konsekvenser f6r Gotland
som O-region, foreslar Region Gotland att verktygets principer nyttjas inom ramen for utredningen
om upphandlingen av Gotlandstrafiken frin 2035.

9. Avslutande reflektioner

Rapporten har handlat om transporter till och frain Gotland. Det handlar om ett system dir
gotlinningar och gotlindska foretag far bira bordan av ett geografiskt grundvillkor som de inte kan
vilja bort, med lingtgdende konsekvenser dven for foretag och konsumenter pa det svenska
fastlandet. Firjan dr inte en link vid sidan av andra. For godset dr den birande vigen, for
persontrafiken den dominerande, och den prissitter de fléden som passerar den. Det dr ur denna

utgingspunkt rapportens analys vixer fram, och det 4r ur den atgirdsforslagen foljer.

Sverige har pa flera omraden erkint att geografin spelar roll f6r vad staten behover gora: i EUF-
fordraget, i den nationella strategin for héllbar regional utveckling och i ett kompensationsstéd for
nortlindska fOretag som har funnits sedan tidigt 1970-tal. Dir 6-liget 4r den geografiska
grundférutsittningen vars princip dnnu inte burits hela vigen. Den mekanism som finns ligger
utanfor statens styrning, och de mekanismer som ligger inom statens styrning nar inte fram till

Gotland. Det dr den obalans rapporten har forsokt gora synlig.

Fragan moter samtidigt flera rorelser i policylandskapet. EU:s sammanhallningspolitik och den
nationella strategin for hallbar regional utveckling delar en territoriell princip. Livsmedelsstrategin 2.0
har, i linje med minga andra initiativ, gett beredskapsfrigan en aktuell statlig férankring. OECD
presenterade i november 2025 en metodik for 6-sikring som riktar sig direkt till svensk
policyutformning, och Trafikverket utreder upphandlingen av Gotlandstrafiken frin 2035. Var och
en av dessa rorelser pekar i sin riktning, men de korsar varandra pa den punkt dir Gotland star. Svaret
pa Got-landsfrigan blir starkare nir de tillits tala med varandra snarare dn bredvid varandra.

Territoriell likvirdighet dr samtidigt inte den enda hinsyn som ska tas. Klimatmdl, férsvarspolitik och
statsfinanser kommer alla att vigas in nir konkreta atgirder utformas, och den vigningen ir ytterst
politisk. Det rapporten har gjort ir att peka pa en riktning som framstir som férenlig med en princip
staten redan har anslutit sig till, och i linje med vad staten redan gér for andra delar av landet. Den
exakta formen, bidragssats, avgrinsning, administrativ. hemvist och samspel med befintliga
mekanismer, hér hemma i en statlig utredning, inte i en analys av detta slag.

Gotland stiar med ett transportsystem som gor mer 4n att férsorja en region. Det bir en del av rikets
livsmedelsproduktion till fastlandet, en del av bescksniringens fléden tillbaka till 6n och en del av
den infrastruktur som beredskapen vilar pa. Att hantera detta villkor ér inte en regional, utan en statlig
friga. Staten har inte ett val i denna friga — den har en skyldighet. Ett transportsystem som strukturellt
begrinsar svenska medborgares tillging till hela Sveriges territorium pa villkor som inget fastlandslin
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accepterar strider mot grundliggande principer om likabehandling och rittssidkerhet. Att agera ér inte

en politisk avvigning, utan ett konstitutionellt atagande.
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