FASTA ORESUNDSFORBINDELSER

PAVERKAN PA ETABLERADE TRANSPORTVAGAR



Innehallsforteckning

11
1.2

2.1
2.2
2.3

3.1
3.2
3.3

4.1
4.2
4.3
4.4

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6

Bakgrund

Utredningar om Oresundsforbindelser

Trafikutveckling

Nulage

Fordelning av transportvolymer

Transportslag
Omférdelningseffekter

Avgiftspolitik
Trafikavgifter allmant
Trafikavgifter j arnvag
Trafikavgifter lastbil

Framtidscenario

Stabilt jamviktslage
Okade landtransporter
Okade jarnvagsvolymer
Omfordelning av volymer

Sammanfattning

Berakning farledsavgifter
Nulage

Avgifter ar 1998

Avgifter ar 2000 utan bro
Avgifter ar 2000 med bro
Sammanfattning avgifter
Framtida kénslighetsanalys
Bilaga 1

Lars Asplund

-1 O Ut O DN

© O

10

11
11
12
14
15

18

20
20
21
21
22
23
23

1998-07-06



1. BAKGRUND

1.1 Utredningar om Oresundsforbindelser

Byggandet av en fast dresundsforbindelse (“Oresundsbro”)
fortskrider i en takt som sannolikt méjliggor ett fardigstéallande
kring ar 2000. Nar forbindelsen val tas i bruk kommer
uppenbarligen tidigare fungerande transportleder att paverkas.
Det rader dock delade meningar om i vilken omfattning
trafikfloden kommer att omfordelas till Oresundsbron.

Debatten kring en Oresundsbro har av naturliga skal varit
genomgripande och langvarig. Manga utredningar har ocksa
presenterats dar fokus har riktats mot olika delar i projektet bl.a.
ekonomi, miljépaverkan etc.

Som grund for de danska och svenska regeringarnas beslut
avseende framtida trafikvolymer och ekonomi ligger
Oresundsdelegationens rapporter fran 1987 (SOU 1987:41) och
1989 (SOU 1989:4).

1 dessa rapporter genomfores utvarderingar av olika alternativ
sasom en jarnvagstunnel Helsingor-Helsingborg, en ren
biltrafikled Malmé-Képenhamn, samt olika kombinationer av
dessa.

Beslutet om byggnation avser en kombinerad tag- och
bilforbindelse mellan Malmo och Képenhamn eftersom en sadan
anses ge det mest gynnsamma ekonomiska utfallet.

1 den statliga utredningen fran 1987 bedémdes
investeringskostnaden uppga till drygt 9 miljarder SEK med
prisnivan faststalld juli 1986. 1 den senare utredningen 1989
uppskattades nivan till ca 11 miljarder SEK.

Enligt uppgifter fran brokonsortiet, som presenterats i olika media,
berdknas slutsumman i dagsléaget till ndra 30 miljarder SEK. Till



detta skall laggas icke forutsedda investeringar av betydande
omfattning bade i Danmark och Sverige. Den mest
kostnadskravande torde vara den s.k. citytunneln i Malmd som kan
komma att uppga till mer an 10 miljarder SEK.

1.2 Trafikutveckling
1 SOU-utredningen har trafikvolymen éver Oresundsbron baserats
pd antagandet att existerande volymer over sundet mellan
Danmark och Sverige omdirigeras till broforbindelsen.
Dessa trafikfloden &r passagerar- och biltrafik

Helsingborg- Helsingdr

Landskrona - Tuborg

Malmé - Képenhamn
samt trafik med tagvagnar

Helsingborg - Kdpenhamn (Dan-Link).

Volymerna avseende godsflédet (miljon ton) redovisades 1987
enligt foljande:

Téag Bil
Volym 1987 2,9 3,0
Utan bro 1995 4,3 3,8
Med bro 1995 4,8 5,0

Enligt SCB:s statistik kan féljande volym uppmatas:

Utfall 1995 3,5 4,0



Oresundsdelegationen forutsatte, vid beslut om byggande, att
forbindelsen skulle vara fardig 1995. Utredarna har i sina
prognoser for volymutvecklingen gjort antagandet att en
Oresundsbro i sig kommer att stimulera volymtillvaxt.
Lasthilstrafiken bedomdes komma att uppga till 5,0 miljoner ton
med en bro mot 3,8 miljoner ton med fortsatta farjeforbindelser.
Tagtrafiken ansags emellertid vara nagot mindre gynnad av
broforbindelsen. Skillnaden mellan alternativen angavs till endast
0,5 miljoner ton.

Utredarna har daremot papekat att prognosen for jarnvag, som
bedomningsvis har inhamtats fran SJ, sannolikt ar for hogt
berédknad. Man anger dock ingen annan mer trolig niva utan
accepterar volymen i sina berdakningar av bl.a. trafikintakter.

Fran presentationer i fackpress framgick att SJ:s davarande
ledning genomfoérde ett flertal utredningar om kontinenttrafiken
och utvecklingen av farjetrafiken. Ett barande resonemang i
samtliga fall var att godsvolymen skulle underga en stark okning
fran ca 7 miljoner ton 1987 till 10-15 miljoner ton kring ar 2000.
Mellan 40-50% av volymen skulle bedémningsvis dirigeras éver
Danmark.

Vid genomgang av officiell transportstatistik kan utlasas att det
verkliga utfallet av trafiken 6ver Danmark &ar pa vag att stagnera
eller krympa och att prognoserna for hela kontinenttrafiken har
varit grovt missvisande.

1 motsats till tagtrafiken har volymutvecklingen for lastbilstrafiken
varit i stadig tillvaxt, 6ver Oresund en okningstakt pa knappt

4% per ar sedan 1985 och i relationen Skane - Nordtyskland

ca 9% per ar i genomsnitt (se diagram sid 4).

Tagtrafiken har sin stora marknad inom svensk och kontinental
basindustri (skog, stal, kemi) och volymtillvaxten i denna sektor ar
begransad. Samtidigt kommer en viss del av kundunderlaget att
omstrukturera sina kontinenttransporter fran jarnvag till fartyg.



Det galler t.ex. foretag som STORA och Avesta. En allméan
uppfattning i branschen stddjer en framtidsbeddmning att utrikes
tagtrafik knappast kommer att uppvisa nagon storre ¢kning med
reservation for en allt hogre skattefinansiering av SJ:s
driftskostnader som kan ge icke forutsedda effekter.
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Lastbilstrafiken har under lang tid visat stor volymtillvaxt speciellt
i relationen Skane - Nordtyskland vilket bl.a. medfort att
farjetrafiken i Sydsverige har okat. En betydelsefull faktor ar de
dramatiska forandringarna i det tidigare Ostblocket i slutet av
80-talet. En 6kande handel har uppkommit med lander som
Osttyskland, Polen, Tjeckien, Ungern m.fl. Bedomningsvis kommer
darfor lastbilstrafiken med hogvardigt gods att lang tid framéver
medfora betydande volymokning. Denna slutsats ar samtidigt lite
paradoxal eftersom handelsutbytet med dessa lander tidigare var
helt dominerat av jarnvagstransporter.



2 NULAGE
2.1 Fordelning av storre transportvolymer

Inom Oresundsbrons narmaste influensomrade ligger ett antal
storre hamnar; Helsingborg, Malmg, Trelleborg och Ystad.
Samtliga ndmnda hamnar har forbindelse med kontinenten genom
farjetrafik med bade tagvagnar och lastbilsekipage (trailers).
Malmé och Helsingborg ar till stora delar inriktade pa trafik éver
Danmark.

Lastbilstrafiken éver Oresund &ar dock huvudsakligen baserad pa
export/import mellan Sverige och Danmark. Endast mindre
trafikvolymer anvander Danmarksvagen som transitled till/fran
Kontinenten. Oresundstrafiken omfattar ca 4 miljoner ton.

Kontinenttrafiken pa lastbil med direktfarjor har o6kat starkt under
senaste 10-arsperioden och uppgar till drygt 5 miljoner ton.

Tagtrafiken fordelas dock i stort sett 50/50 mellan direkt farjetrafik
och transit Danmark, totalt en volym kring 7-8 miljon ton varav
endast en mindre del avser trafik till/fran Danmark. Fordelningen
ar historiskt betingad eftersom det foreldg en éppen och hard
priskonkurrens avseende transitstrackorna genom 0Osttyskland
resp. Danmark. Under senare tid har tendensen varit att
kontinentvolymen med tagtransport kontinuerligt har minskat
nagot.

Fran Sydsverige (Malmo, Ystad, Karlskrona) bedrives farjetrafik
ocksa till Polen. Volymen har under senare ar ¢kat stadigt och
uppgar f.n. till knappt 1 miljon ton pa lastbil och ca 0,5 miljon ton
pa jarnvag. SJ har dock markerat, genom uttalanden, ett stort
intresse att dka trafiken pa linjen Sverige - Polen som ett alternativ
till allt hogre prissattning fran den tyska jamvagen.



Fran Vastsverige bedrives firjetrafik mot Kontinenten fran
Goteborg till Nordtyskland (Kiel) och Belgien (Gent). Vidare finns
ocksa viss trafik fran Halmstad och Varberg till Danmark (Grené).
Sammantaget omfattar skeppningarna 6ver dessa linjer ca 3
miljoner ton.

2.2 Transportslag

Totalt uppgar farjetrafiken tilV/fran norra Véasteuropa till drygt 20
miljoner ton. Till detta kommer en mindre mangd containertrafik
avseende feedertransporter for omlastning i kontinentala
containerhamnar. Hela containertrafiken till/fran Sverige uppgar
till ca 6-7 miljoner ton varav ca 2 transporteras med direktanlop.
Feedertrafiken har dock under lang tid visat 6kande andelar och
tagtransporter 6ver en broforbindelse kan téankas bli ett starkare
argument i framtiden.

Det helt dominerande transportsattet for trafiken till/fran
Nordeuropa har numera visat sig bli lastbil/trailerekipage via olika
farjeleder fran Goteborg i norr till Karlskrona i sydvést.

Trafiken i relationen Trelleborg - Nordtyskland har under senaste
tiodrsperioden legat pa en okningstakt om néra 9% per ar i
genomsnitt. Trafiken over Oresund har daremot okat med endast
knappt 4% per ar.

Jarnvéagsvolymerna har helt stagnerat tvartemot vad SJ
forespeglat i sina prognoser.

Olika trafikslag omfattar ca
lastbil 13

jamvag

containerfeeder 4



2.3 Mgjliga omfordelningseffekter

1 Oresundsbroutredningen har antagits att trafiken med
existerande farjeforbindelser mellan Helsingborg/Malmé och
Danmark i stort sett helt upphor och att volymerna 6verfores till
Oresundsbron. Vidare har forutsetts en kraftig tillvaxt av framfor
allt tagtrafiken men aven biltrafiken tilldelas hoga 6kningstal.

Det anges dock inte i nagon utredning ett underlag till hur denna
okning uppkommer, varfor det ar svart att bedoma bakomliggande
tankegangar kring handelns naturliga kommersiella tillvaxt resp
omflyttning mellan transportvagar och byte av transportslag.

Den allmanna utvecklingen for svenskt naringsliv &r valkand.
Expanderande sektorer ar tillverkning av och handel med
hogvarda varuslag dar transportkostnaden utgér en lag andel av
varans férsaljningsvarde. Kraven pa sofistikerad logistik med
flexibla och snabba transportfloden &r mycket héga. Detta betyder
ocksa att tillvaxten av bl.a. gransoverskridande lastbilstransporter
ar mycket stark.

Traditionella sektorer inom basindustrin (skog, stal) uppvisar
ingen storre volymokning avseende transporter. Daremot
forandras varusortimentet i riktning mot mer utvecklade produkter
(t.ex. kartong och kopieringspapper istéllet for pappersmassa).

Trots den enligt ovan beskrivna utvecklingen sker ytterst séllan
nagra genomgripande och tvara kast avseende transportmetoder
eller transportvagar. Snarare ar det fraga om en kontinuerlig
anpassningsprocess till naringslivets standigt pagaende forandring
av produktutbud och tillverkningsmonster.

En klar tendens torde dock iakttagas avseende naringslivets krav
pa flexibilitet och utveckling av administration (IT-produktivitet)
inom transportsektorn dar transportforetagen snabbt skall kunna
fanga upp handelns geografiska forandringsbenagenhet och
problemldsning (tex. okad handel med Osteuropa och bortre
Asien).



Av ovanstaende resonemang foljer att det ar svart att se att en 6kad
styrning av varufléden genom t.ex. statlig reglering ar mojlig i
nagon storre utstrackning.

Det betyder sannolikt att olika farjeférbindelser inom privatagda
rederier kommer att fortsatta trafiker dar forutsattningar for
Ionsamhet foreligger.

Trafiken fran Skane till Nordtyskland har beddémningsvis mycket
goda forutsattningar att fortsatta och expandera.

Trafiken fran Vastkusten till Nordtyskland och Holland/Belgien
har ocksa mycket goda framtidsutsikter.

Trafik 6ver Oresund kommer naturligtvis att paverkas i stor
utstrackning. Dock kommer sannolikt trafik mellan Helsingborg
och Helsingor att aven i framtiden uppréatthallas i viss omfattning.

Erfarenheterna fran forbindelsen under Engelska Kanalen ger vid
handen att farjetrafiken har kunnat hdvda sig mycket bra trots
hard konkurrens bl.a. avseende prissattningen fran
tunnelalternativet.

En viktig faktor i Oresundstrafiken spelar naturligtvis framtida
prissattning avseende broavgifter for bilar i relation till pris- och
marknadsstrategi for tagtrafik.



3. AVGIFTSPOLITIK

3.1 Trafikavgifter

I Oresundsutredningen har antagits att som Gvergripande princip
for bestamning av avgiftsniva skall galla att trafikanter skall
erlagga vad alternativen med farjetrafiken debiterar, alltsa en
anpassning till marknadslaget.

En stor brist i utredningen ar att ingen analys har agnats at
problemet med priskonkurrens om farjetrafiken fortsatter och
satsar pa ny utveckling med bla. snabbare fartyg och annan
service.

Erfarenheterna fran engelska kanalen visar att vid fortsatt
konkurrensutbud fran farjetrafik har priserna en klar tendens att
sjunka samtidigt som de tilltdnkta brovolymerna blir betydligt
lagre an kalkylerna forutsatt.

Trafiken 6ver Stora Balt i Danmark uppvisar emellertid ett annat
monster. Det &r i detta fall dock for tidigt att uttala sig om volymer
eftersom biltrafiken &nnu ej kan trafikera leden. Vidare har DSB
exklusiv ratt till farjetrafiken som enligt statliga direktiv fores over
till bron.

3.2 Trafikavgifter jarnvag

1 Oresundsutredningen lagges fast en kalkylprincip att jarnvagen
skall amortera och forrdnta merkostnaden for investeringen i
broforbindelsen som avser alla tillkommande utgifter for att bygga
till jarnvagsspar till en projekterad bilforbindelse.

Andelen av investeringen som enligt ovan faller pa jamvéagsdelen
bedémes vara knappt 5 miljarder SEK (prisniva 86-07-01). DSB och
SJ skall till lika delar betala en arsavgift for utnyttjandet av
forbindelsen.
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Under slutet av 80-talet fordes ingaende diskussioner mellan SJ
och regeringen dar resultatet blev att SJ skulle erlagga en fast
arsavgift om ca 180 miljoner SEK med arlig indexupprakning. 1
detta sammanhang anges inte hur kostnadsfordyringen fran

9 till 30 miljarder skall paverka jamvéagsdelen.

Under slutet av 1997 och borjan av 1998 har SJ i skrivelser till
regeringen fort fram 6nskemalet att helt befrias fran avgifter for
att trafikera bron. F.n. foreligger inga slutliga stallningstaganden i
fragan.

3.3 Trafikavgifter lastbilstrafik

1 utredningen fran 1987 forutsattes att “storre lastbilar” skulle
erlagga ca 750 SEK i avgift vid passering av broforbindelsen. 1
utredningen fran 1989 antogs avgiften ha okat till 860 SEK. 1
nulaget ligger avgiftsnivan runt 1600 SEK enligt
marknadsbeddmningar.

1 samtliga forekommande utredningar om prissattning av
godstrafik forutsattes att transporter med lastbil helt logiskt
betalar helt rorliga avgifter dvs. ett pris per passage. 1 diskussionen
kring godstransporter med tag har tendensen mer gatt i riktning
mot att avgiften skall erlaggas som ett fast arsbelopp utan héansyn
till godsmangden. Eventuellt kommer avgiften for tag att slopas
helt eftersom trafikkalkylerna enligt bl.a. SJ inte kan bara
driftkostnaderna med hansyn till forutsatt prisniva.

Sett ur ett storre perspektiv for “brodgaren” och forbindelsens
ekonomi skulle det betyda att det vore klart mer gynnsamt om
trafiken med lastbilar och privatbilar starkt stimulerades eftersom
brointakterna da okar. Det vore samtidigt gynnsamt fran strikt
ekonomiskt perspektiv om godstrafiken med tag undvikes och fores
over till lastbil. Samma resonemang galler naturligtvis ocksa
persontransporter med tag.
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4 FRAMTIDSSCENARIO
4.1 Stabilt jamviktslage

Som tidigare papekats skall prissattningen for brodverfarten
baseras pa radande marknadslage och darmed de avgifter
trafikanter erlagger vid farjedverfarter.

Konsekvensen av detta torde bli att det i férsta hand sker en
dverflyttning av lastbilstrafik av lokal och regional karaktar dvs
export/import riktad til/fran Sjalland och Fyn. Sannolikt kommer
ocksa granslinjen for transporter till sédra Jylland att flyttas
norrut.

Det betyder att farjelinjerna mellan Helsingborg-Helsingor och
Limhamn-Dragoér i forsta hand kommer att forlora lastbilsvolymer.
Samtliga farjelinjer i naromradet drives av statliga
jamvagsforvaltningar (SJ och DSB). Eftersom dessa enligt
sarskilda avtal forbundit sig att trafikera och erlagga avgifter for
broutnyttjande &r det logiskt anta att farjetrafiken awecklas eller
starkt minskar. Viss trafik kommer att sannolikt att bibehallas.
Framfor allt galler detta Helsingborg-Helsingor dar
persontransporter och lastbilar fran det lokala trafikflodet
kommer att besta.

Nyttotrafik med gods pa lastbilar &r den mest kansliga delen av det
totala trafikflodet. 1 detta segment spelar transporttid, punktlighet
och trafikstérningar mycket stor roll for valet av transportvég.
Detta forhallande gor ocksa att farjetrafiken fran Vastkusten till
Danmark (Halmstad, Varberg och Goteborg) i viss utstrackning
kommer att paverkas genom att trafik till sodra Jylland i storre
omfattning kan tankas vélja vagen 6ver Oresund - Stora Balt.

Farjetrafiken fran Skane till Nordtyskland och Polen kommer
enligt de flesta bedémningar inte att paverkas under givna
forutsattningar.
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Ett viktigt skal till detta ar att vagen 6ver Danmark via
Oresundsbron fortfarande kommer att medfora en farjesverfart vid
Fehmarbelt. Vidare foreligger stora trangseleffekter pa
motorvagarna kring Lubeck och Hamburg.

Ett undvikande av Fehmarbelt genom korning éver Stora
Balt/Jylland beddmes som helt utesluten for lastbilstrafik eftersom
strackan medfor ett langre avstand kring 15-20 mil beroende pa
vilken slutdestination som ar aktuell pa kontinenten.

Jarnvagsoverfarten Helsingborg-Képenhamn forutsattes helt
avvecklad genom att trafiken Gverfores till Oresundsbron. F.n.
foreligger inte helt klara besked om trafiken slutligen skall ledas
den nya vagen 6ver Stora Balt eller om den aven fortsattningsvis
skall dirigeras over Fehmarbelt. Avgérande faktorer i dessa
forhandlingar ar vad DSB kraver i ersattning for den nya leden
jamfort med nuléget. DSB har sedan lange dock framfort sina
onskemal att den nya leden skall anvandas och provdrift pagar.
Aven DB kommer sannolikt att fora fram synpunkter p& om
svenska volymer skall foras fram over strackan Flensburg-
Hamburg som ar standardmassigt samre an Puttgarden-Hamburg.

Det forutses i nulaget ingen o6verflyttning av jamvagsvolymer fran
farjelederna Trelleborg/Ystad till Oresundsbron. Det ar dock
vasentligt notera att DSB sedan lang tid tillbaka garna ser
volymoverforingar som skulle medfora storre trafikintakter till en
pressad jarnvagsekonomi i Danmark. Framfor allt kan
broforbindelserna medfora att DSB, SJ och NSB forsoker utveckla
nya trafikkoncept avseende kombitrafik, som darmed kan tillforas
forbattrade tekniska forutsattningar med fasta broforbindelser.

4.2 Okade landtransporter

1 Oresundsutredningarna har en viktig forestdllning varit att en
broforbindelse i sig kommer att medfora en stark tillvaxt av
biltransporter med gods. Det uttalas dock ingen precisering hur
denna tillvaxt uppkommer. Fran en volym 1987 om ca 3,0 miljoner
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ton gjordes antagandet att flodet 1995 med en fardig bro skulle bli
ca 5,0 miljoner ton jamfort med 3,8 miljoner ton om ingen bro var
fardig. Det verkliga utfallet 1995 ligger kring drygt 4,0 miljoner ton
for passagen Helsingborg/Malmé - Danmark.

Eftersom handelsutbytet mellan Sverige och Danmark i ton raknat
inte okar sarskilt mycket och transportleden éver Oresund for
lastbilar framst avser nordisk handel finns en logisk férklaring till
att transportvolymen okar i mattlig takt.

Sannolikt har utredarna kalkylerat med betydande
omfordelningseffekter av biltransporter fran i forsta hand leden
Skane-Tyskland men ocksa fran Vastkusten.

Det bor papekas att SOU-materialet avseende volymunderlag och
dess tillvaxtfaktorer enligt manga bedomare i transportsektorn
anses behaftad med otillracklig underbyggnad och djupanalys.

Allmant sett foreligger fran svensk sida i Skaneregionen mycket
stora forvantningar pa att broéppningen skall medfora en
dramatiskt stor tillvaxt avseende naringsliv och handelsutbyte
lokalt och regionalt. Olika planeringsorgan inom offentlig
forvaltning har i sina planer kalkylerat in mycket stor
tillstromning av foretagsetablering och turistutbyte. Vid
motsvarande undersokningar pa den danska sidan noteras dock att
forvantningarna dar ligger pa en betydligt lagre niva.

Fran transportsynpunkt ar det vasentligt notera att brokonsortiets
ekonomi ar starkt beroende av stora volymer av lastbils- och
personbilstrafik. Overenskommelsen avseende jamvagen bestar
f.n. av att SJ och DSB erlagger en fast arsavgift, ca 360 miljoner
SEK tillsammans oavsett trafikvolym. Enligt framstéallningar av SJ
gjorda i bérjan av 1998 finns starka énskemal att avsevart sanka
avgiften.

Konsekvensen av ovan namnda konstruktion med tagtrafiken gor
att brokonsortiets enda mojlighet att paverka sitt ekonomiska
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utfall &r att stimulera till ékad biltrafik. En vanlig 16sning i en
sadan situation ar att sanka priset.

Det ar uppenbart att prissankningar paverkar
konkurrenssituationen och att volymer éver broforbindelsen da
kan oka pa bekostnad av linjerna Malmé/Trelleborg -

Travemiunde/Rostock.

4.3 Okade jarnvagsvolymer

Jarnvagstransporterna 6ver Oresund har under langa tider varit
tamligen stabila, kring 2,5-3,0 miljoner ton per ar. Merparten av
denna volym (75-80%) bestar av transittrafik Sverige-Kontinenten.
Eftersom totalvolymen pa jamvég i utrikestrafik varit tamligen
stabil under 10-15 ar beror férandringen éver Oresund oftast pa
omfordelningar mellan Trelleborg-Sassnitz (TS) och Helsingborg-
Képenhamn (HK) -lederna.

1 Oresundsutredningarna forutsattes dock att jamvagsvolymerna
skall 6ka kraftigt fran knappt 3 miljoner ton 1987 till nastan

5 miljoner ton nar bron ar trafikklar. Aven utan ett brobygge
ansags tagvolymen oka vasentligt till drygt 4 miljoner ton 1995.

Utfallet for 1995 har i verkligheten visat pa en viss minskning av
trafiken. Dessutom har ett antal storre basindustrier aviserat

omlaggningar av utrikestrafiken fran jarnvag till fartyg (STORA,
Avesta) vilket kan ge volymreduktioner pd omkring 1 miljon ton.

Samtidigt okar trycket pa SJ att forbattra sitt ekonomiska resultat
framfor allt avseende godstrafik. En av de fa majligheter som star
till buds att na onskvarda effekter ar att 6ka godsvolymen eftersom
tagtrafiken har mycket hog andel fast kostnader. Okning av
transportvolymer for SJ ar sannolikt mojlig endast i utrikestrafik
inom basindustrin och kombitrafik.

En annan faktor som kan ténkas paverka en omfordelning ar en
allt hardare miljopolitisk styrning. 1 trafikpolitiken laggs allt storre
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tonvikt vid att med ekonomisk-politiska atgarder cka mdojligheterna
att omfordela transportstrukturen till jAmvéagens fordel. Det
resulterar bl.a. i att SJ:s skyldigheter att erlagga banavgifter tas
bort. Vidare diskuteras inom trafikpolitiska kretsar reduktion av
avgifter for dresundsbron samt dkad statlig finansiering av
terminalhantering och bangardar.

Det ar hogst sannolikt att SJ kommer att intensifiera sina
marknadsanstrangningar mot basindustrin och utlandsk
kombitrafik.

Okade volymer fran basindustrin ger negativa effekter for
narsjofarten framfor allt frdn Norrlandskusten.

Oresundsbron i kombination med Stora Baltbron ger nya
méjligheter for DSB/SJ att pa bred front etablera obruten
kombitrafik mellan Skandinavien och Kontinenten. Visserligen
kan en liknande trafiklosning over TS leden tillampas i nulaget.
Akerimarknadens upplevda brister i SJ:s kombitrafiksystem i
kombination med tekniska farjeproblem har medfort att trailers
transporteras pa tag i Tyskland och efter éverskeppning dras pa
landsvag i Sverige.

1 saval Danmark som Tyskland, Osterrike och Schweiz finns det en
allman uppfattning att lastbilstrafiken inte far éka genom de nya
broforbindelserna varfor stora anstrangningar kommer att ske i
riktning mot utveckling av kombitrafik.

En medveten och malinriktad satsning pa obruten kombitrafik
over Danmark skulle ge stora effekter pa farjelinjerna fran
Vastkusten och Skane mot Tyskland, Belgien och Danmark totalt i
nulaget med transportvolymer omkring 10 miljon ton.

4.4 Omfordelning av volymer

1 Oresundsutredningarna och transportpolitiska kretsar har
principen lagts fast att broavgifterna skall motsvara gallande
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prisniva pa befintliga farjeférbindelser.

Mot denna bakgrund och med stéd av den genomforda analysen
kan darmed en kvantifiering preciseras avseende sannolika
omfordelningar av transportvolymer.

Baserat pa ett antagande om ett relativt stabilt jamviktslage efter
brodppningen kommer saledes féljande farjelinjer att paverkas

Linje Trafik Volvm 1995 Volym 2000
Hel-Hel lastbil 3,5 45
Lim-Drag lastbil 0,5 0,6
Hel-Kop " jamvag 3,0 29
Samtliga 7,0 8,0

Tillvaxten i handelsutbytet gor att transportvolymerna avseende
lastbilar 6kar med ca 4% per ar eller 0,15 - 0,2 miljoner ton i
genomsnitt for hela Oresund. Jarnvagsvolymen uppvisar daremot
ofdranderliga eller svagt sjunkande volymer.

Den framtida éverforda volymen fran lastbilar ar 2000 kan
beraknas uppga till ca 5 miljoner ton och jarnvagsvolymen till
knappt 3 miljoner ton efter det att tillvaxtfaktorerna har tagits
hansyn till.

For linjen Helsingborg-Helsingér kommer bedémningsvis en
mindre méangd lokal trafik att fortleva. Det &r mycket svart att
berdkna omfattningen av denna trafikandel men en grov
uppskattning ar ca 0,5 miljoner ton.
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En viss paverkan kommer sannolikt ocksd att uppsta avseende
linjerna Halmstad/Varberg - Grena och Géteborg - Fredrikshamn.
Effekterna torde dock bli marginella och kommer troligen att ge
utslag i from av en nagot lagre tillvaxt dn utan Oresundsbro.
Som har papekats i analysen av omfordelningsmajligheter har en
debatt kring avgiftspolitiken for brodverfart tilltagit allt mer. SJ
och DSB har formellt gjort framstéallningar om betydande
reduktioner i avgiftsnivaerna.

Aven fran néaringslivsorganisationerna lokalt och regionalt
framstéalls 6nskemal om helt skattefinansierad och avgiftsbefriad
overfart for alla trafikslag i syfte att oka nérings- och turistutbytet
mellan landerna.

Det torde dock inte vara mojligt att har géra en kvalificerad
bedomning av 6verféringseffekter fran direkttrafiken Skane -
Tyskland om de fastlagda principerna avseende avgiftspolitiken
radikalt andras. Till detta skulle fordras mer ingaende
undersokningar om lastbilstrafikens priselasticitet och
instéllningen i Danmark till 6kad transittrafik for att ge exempel
pa betydelsefulla faktorer som skulle behéva belysas.
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5. SAMMANFATTNING

En fast forbindelse éver Oresund beréknas vara klar omkring

ar 2000. Slutsumman for investeringen kan komma att ligga kring
30 miljarder SEK att jamfora med ca 9 miljarder 1986 som antogs i
Oresundsutredningen. 1 denna summa har €j inrdknats atskilliga

investeringar pa landsidan bl.a. citytunneln i Malmé.

Ett antal utredningar har beraknat vilka trafikvolymer som kan
tankas trafikera forbindelsen i framtiden. Utredningsmassigt
kalkyleras godsvolymerna till ca 5 miljoner ton for lastbilar och
4,8 miljoner ton for jarnvag.

Med angivna volymer som bas havdas att intakterna fran
trafikflodet ger 7% real forrantning inraknat samhallsekonomiska
effekter med bla. kortare vantetider jAmfort med fortsatta
farjeforbindelser.

Prissattningen for overfarter skall vid trafikbppningen anpassas
till gallande marknadslage for farjetrafiken i Oresund.
Brokonsortiet som i princip ar helt statligt agt gemensamt mellan
Danmark och Sverige skall driva bron enligt foretagsekonomiska
principer vilket bl.a. innebar att for laga trafikvolymer kan ge
konsekvenser i form av lagre avgifter.

Vid de allménna givna forutsattningarna torde brooverfarten ge
omedelbara effekter pa farjetrafiken med gods mellan Helsingborg
- Helsingdr och Limhamn-Dragor avseende lastbilstrafik, i nulaget
omfattande ca 4 miljoner ton. Vidare paverkas fiarjeoverfarten med
jarnvagsgods mellan Helsingborg och Képenhamn som f.n. uppgar
till ca 3 miljoner ton.

Pa kort sikt, i detta fall 5-10 ar, torde firjetrafiken i Skane och fran
Vastkusten mot Tyskland, Polen och Belgien inte paverkas i ndgon
storre utstrackning.
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Atskilliga faktorer talar dock for att det ekonomiska utfallet for
brokonsortiet blir betydligt samre an vad som kalkylerats. Bl.a.
kan volymerna och darmed intékterna vara kraftigt Gverskattade.
1 kombination med hoga investeringskostnader kan i det korta
perspektivet finansiellt underskott uppkomma som maste tackas
med skattemedel. En sadan situation har redan uppstatt for
Engelska kanalen. Ett dylikt lage kan fresta till politiska beslut
om avgiftssankningar och skattestimulans for t.ex. tkad
jarnvagstrafik.

1 Danmark torde ocksa finnas ett motstand mot okad transittrafik
med lastbilar vilket gor att DSB och DB i forening kan forsoka
verka for att jamvagstrafiken stimuleras framfor allt i form av
kombitrafik.

Sammanfattningsvis géres bedomningen att Oresundsbron i det
korta perspektivet inte i nagon stérre utstrackning kommer att
paverka sjétrafikleder utanfor naromradet dvs. sjalva
oresundstrafiken.

Oséakra faktorer i ett langre perspektiv ar
- lonsamheten for broforbindelsen

- vid for laga trafikintakter ¢kar risken for prissankningar i
avsikt att hoja trafikvolymen

- allt storre skattefinansiering av underskott i jarnvagstrafiken
kan ge o0kad prispress pa lastbilstrafiken

- en stark satsning pa obruten kombitrafik 6ver Danmark kan
fororsaka volymbortfall for direktfarjetrafik
Skane/Vastkusten till Kontinenten.
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6 Berédkning av farledsaxgifter i Oresundstrafiken

6.1 Nulage

Fran 1998-01-01 har avgiftsstrukturen for farledsavgifter andrats.
En sammanstéllning av aktuella intakter till Sjofartsverket kan
darfor goras endast for arets fem forsta manader (jan-maj) med stod
av kontroll i tillgangligt ekonomisystem (se bilaga 1).

Vidare har Sjofartsverket ocksa fran arsskiftet sjéalva tagit ver
bokféringen av farledsavgifternas intékter. Tidigare
administrerades uppbdrd och bokféring av Tullverket. Det medfor
att en framtagning av sifferunderlag for 1997 eller tidigare skulle
bli relativt tidskrdvande och komplicerad.

Mot bakgrund av ovan atergivna omstandigheter har darfor en
teoretisk berdkning genomforts av den sannolika intéaktsvolymen
for 1998. Berakningen har darvid baserats pa dels de bokforda
intakterna for perioden jan-maj och dels en beddmning av
lastvolymerna for den kommande perioden juni-dec bl.a. med stéd
av historisk volymstatistik och kunskap om tillvaxtfaktorerna.

Farledsavgifterna ar enligt statlig forordning (SFS 1997:27)
uppdelade pa en miljodifferentierad avgift (nedan kallad
“bruttoavgift”) och en godsvolymbaserad avgift (nedan kallad
“varuavgift”).

Bokforda intékter (enl. bilaga 1) for jan-maj 1998 uppgar till
ca 6.2 miljoner SEK avseende bruttoavgifter. Varuavgifterna under
samma period utgér ca 14.1 miljoner SEK.

Totala avgifter jan-maj 1998 uppgar alltsa till ca 20.3 miljoner SEK
avseende den trafik i Oresund som i forsta hand anses komma att
paverkas av en fast forbindelse.
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Det bor noteras att redan bokférda bruttoavgifter beddmningsvis
ocksd kommer att motsvara hela arsvisa bruttoavgiften p.g.a.
regeln om maximalt debiterade antal anldp.

6.2 Berakning av avgifter ar 1998

Foljande godsvolymer antages galla som underlag i
Oresundstrafiken 1998 (tusen ton).

Lastbil 4 600
Personbil 2 300
Jarnvag 2950
Summa 9850

Eftersom personbilar schablonmassigt raknas som 1 ton per styck
och avgiften uppgar till 3.60 SEK per ton uppskattas
varuavgifterna till ca 35.5 miljoner SEK for hela aret.

Féljaktligen kommer de totala farledsavgifterna 1998 att uppga till
ca'4l.7 miljoner SEK (bruttoavgift 6.2 + varuavgift 35.5) enligt
dessa berdkningar avseende den i utredningen avgransade
trafikmangden som paverkas av broférbindelsen.

6.3 Berdknade avgifter ar 2000 (utan bro)
1 analysen 6ver Oresundstrafiken har angivits att tillvaxten for
lastbilstrafiken ar betydande. Tillvaxten avseende personbilstrafik

uppvisar emellertid &nnu hdogre tal.

Uppskattning av volymer ar 2000 (tusen ton)

Lastbilar 5100
Personbilar 3000
Jamvag 2900

Summa 11000
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Vid en beddmning av intéktsnivan antages att inga forandringar
kommer att genomforas i nu gallande avgiftsnivaer for
farledsavgifterna. Vidare forutses att trafikvolymen fram till

ar 2000 inte kraver ytterligare resursforstarkningar avseende antal
fartyg eller anldp.

Varuavgiften kommer déarvid att uppga till ca 39.6 miljoner SEK
medan bruttoavgiften ar oférandrad ca 6.2 miljoner SEK och totala
farledsavgifterna darmed ca 45.8 miljoner SEK ar 2000.

6.4 Beraknade avgifter ar 2000 (med bro)

Enligt analysen av trafikbortfallet med fasta broforbindelser

kommer ett antal farjelinjer att upphéra och andra att reduceras i
volym.

Linje Trafik Volvm
Lim - Drag lastbilar/personbilar upphor
Mal - Kop passagerare upphér
Hel -Kop  jamvag upphor
Hel - Hel lastbilar/personbilar 1000

Bruttoavgiften for kvarvarande trafik Helsingborg - Helsingor
beréknas till ca 2.4 miljoner SEK. Varuavgiften for leden
uppskattas till ca 3.6 miljoner SEK.

Totala intékter efter brodppningen kommer beddémningsvis
darmed att uppga till ca 6 miljoner SEK for den aterstdende
farjetrafiken i Oresund.

H
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6.5 Sammanfattning farledsavgifter

Berakningar har genomforts avseende volymtillvaxten i
Oresundstrafiken. Vidare har analyser genomarbetats rérande
volymbortfallet for farjetrafiken i naromridet for tiden efter att
Oresundsbron tagits i trafik.

Bortfallet uppskattas till ca 10 miljoner ton och baseras bl.a. pa
tillvaxtfaktorer och konkurrensforhallanden.

Farjetrafik ar 2000 Bro Utan bro
lastbil 500 5100
personbil 500 3 000
jamvag .. _0 2900
summa 1000 11000

- Totala beraknade farledsavgifter ar 2000 uppgar till
ca 45.8 miljoner SEK med fortsatt farjetrafik.

- Efter brodppningen kommer farledsavgifterna att reduceras till
ca 6.0 miljoner SEK.

- Bortfallet berédknas darmed komma att uppga till
ca 39.8 miljoner SEK.

6.6 Kanslighetsanalys

Bortfallskalkylen enligt ovan &r baserad pa definierade
grundforutsattningar. Dessa ar desamma som i
Oresundsutredningen (SOU 1987:41) och avgransar bortfallet till
naromradet eller den s.k. Oresundstrafiken fran Limhamn i séder
till Helsingborg i norr.




| framlagd utredning om méjliga omfordel ningseffekter har ocksa
papekats att andra farjeleder kan komma att utséttas for ett allt hardare
konkurrenstryck

| forsta hand kan trafiken fran Trelleborg mot Nordtyskland tdnkas komma
att paverkasi 6kande grad men det kan ocksa gallatrafik fran
V astkusthamnarna.

Betydelsefullafaktorer i en djupare analys avseende kénsligheten for trafik
utanfor Oresund &r bl.a. kommande avgiftsnivaer for bropassage samt priser
for farjedverfart i Fehnmarbelt. Akerinéringens méjligheter till férarbyten
och viloperioder paverkar ocksa kalkylen vid en utokad transittrafik genom
Danmark och Stora Beltbron.

En utvidgad kanslighesanalys forutsatter dock att mer ingaende undersok-
ningar genomfores riktade mot akerinéringens kostnadsstruktur och villkor i
Ovrigt avseende omfordelningen till nyatrafikleder
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