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Resumé

1. Dansk Transport og Logistik (DTL) har klaget gwet Storebaeltsforbindelsens takster indebaerer
ulovlig krydssubsidiering mellem broens vej- og édel. Vejdelens brugere finansierer en
uforholdsmaessig stor del af tilbagebetalingen afebtzeltsforbindelsens anlaegsinvesteringer. Det
medfarer konkurrenceforvridning til fordel for tigoort af gods pa skinner pa bekostning af
transport af gods med lastbil. Klagen — og analyskanne redeggrelse — omfatter kun
godstransport og ikke passagertransport.

2. Den rejste problemstilling er af veesentlig samdBmaessig interesse. Storebaeltsforbindelsen er
det vigtigste bindeled mellem landsdelene gst &t foe Storebeelt og derfor af vital betydning for
bade borgere og erhvervsliv. Konkurrencestyrelsardbrfor foretaget en analyse af
problemstillingen.

3. Taksterne pa Storebaeltsforbindelsens vej- ogdeliastsaettes i medfar af lov nr. 1233 af 27.
december 1996 af Trafikministeren. Trafikministeham med tilslutning fra Folketingets
Trafikudvalg

fastsat takstniveauet bade for Storebzeltsforbirdslsej- og banedel. Banedelens betaling til
Banestyrelsen og Banestyrelsens medfinansieribgradédelen er fastsat af Trafikministeren i
medfer af bekendtggrelse af lov om anlaeg af fabiridelse over Storebeelt, § 9.

4. Trafikministeriet har i medfar af konkurrencedog 8§ 2, stk. 4 taget stilling til, at betalingen f
benyttelsen af savel jernbanedelen som vejdelen édirekte eller ngdvendig felge af offentlig
regulering”, jf. konkurrencelovens § 2, stk. 2.

5. Danmark og de gvrige europaeiske lande yderaunhijg- og sikkerhedshensyn statte til
godstransport med jernbane. Statsstgtte er i tifeeéde ikke ulovlig efter EU-reglerne, idet stait
kompenserer for de udaekkede omkostninger i fortilol@jtransporten. Det er en integreret del af
EU’s transportpolitik at fremme transport med tog.

6. Der er ikke tale om statsstgtte, der kan gribé®ver for efter konkurrencelovens § 11 a, stk. 1
idet stgtten til banedelen er "lovlig i henholddiffentlig regulering” jf. lovbekendtggrelse nr.26
af 4. maj 1998.

7. Tilbage star spgrgsmalet om Konkurrenceradégg@rund af DTL's klage har tilstraekkeligt
grundlag for at rette henvendelse til Trafikministemed henblik pa anbefale denne at eendre



takststrukturen pa Storebeelt i medfar af lovens gk 5. Det er Konkurrencestyrelsens vurdering,
at dette ikke er tilfeeldet.

8. Konkurrencestyrelsen er enig i, at der skerrgddsubsidiering med den nuveerende takststruktur
for Storebeeltsforbindelsen, hvor brugerne af vejdel bade ud fra en relativ og en absolut
vurdering — reelt finansierer StorebeeltsprojekEefaktum, der i gvrigt ikke bestrides af
Trafikministeriet. Men det medfarer ingen maerkbamkurrenceforvridning.

9. Konkurrenceforvridning i konkurrencelovens fard til ugunst for lastbilerne som fglge af
skaevvridningen af takststrukturen kan kun forekomimes de to transportformer — lastbiler og
godstog — konkurrerer om de samme godstranspayteansportkunder. En lang reekke indikatorer
peger i retning af, at der ikke er maerkbar konkuzeemellem de to transportformer:

10. Indenlandsk godstransport mellem @st- og Vestdek via Storebeelt sker stort set kun med
lastbil, mens godstransport med jernbane over Beltsforbindelsen omfatter internationale
godstransporter og transport af transitgods.

11. De to transportformer opfylder forskellige behlastbilerne foretraekkes til transport over
relativt korte afstande af forarbejdede varer, éslsmidler og andre varer som kraever hurtig
levering, mens godstogene er specialiserede igornever relativt lange afstande af tunge ravarer
med lavt veerdiindhold, hvor tidsfaktoren spillerrérge rolle.

12. Salget af DSB Stykgods til Danske Fragtmaendergefterfaglgende indstilling af
jernbanetransport af stykgods viser, at jernbanidteekan konkurrere med lastbilerne pa de
relativt korte indenlandske distancer.

13. Den faktiske udvikling i transportmgnstret vjs# valget af transportrute og transportform kun
i beskedent omfang afhaenger af brotaksterne. Deglerade prisfglsomhed skyldes isaer fraveeret
af efterspgrgsels- og udbudssubstitution. Landleste transportgrer af gods mellem @st- og
Vestdanmark har intet alternativ til Storebeeltsiiodielsen.

14. De relativt hgje brotakster har ikke pavirkeviklingen i lastbiltrafikken negativt. Omvendt har
de relativt lave brotakster ikke pavirket transparaf gods med tog positivt.

15. Endelig viser styrelsens analyser af de bréiafgpg andre infrastrukturafgifter, der opkreeves
for hhv. lastbiler og godstog, at de opkraeved€dftafgikke ensidigt favoriserer den ene
transportform pa bekostning af den anden.

16. Jernbanedelens brugere vil med de nuveerenstitzgau formentlig aldrig veere i stand til
fuldt ud at betale finansieringsomkostninger odtsindgifter for banedelen. Arsagen hertil er ikke
lave takster, men primzert, at banedelen har foridgere til at betale afgifterne. Situationen ar de
modsatte for vejdelen. Her er antallet af brugextydeligt starre, og den faktiske udvikling i
vejtrafikken har oversteget alle prognoser, hvilkat medfart merindteegter, som eventuelt kunne
benyttes til en nedseettelse af taksterne.

17. En eventuel nedseettelse af taksterne pa bvegohe vil imidlertid ramme feergetrafikken
mellem @st- og Vestdanmark. Storebaeltsforbindeldgh 1996-loven veere forpligtet til at deekke
feergernes underskud. Pa laengere sigt vil underfskudetrgedriften presse rederierne til at beskaere



kapaciteten. En vis yderligere effektivisering @&fr§edriften er formentlig mulig og der kan derfor
veere et vist raderum for at saette prisen pa godsioat over Storebaelt ned. Potentialet for
effektiviseringer begraenses imidlertid af de radieringer af Kattegatruterne, der allerede et ske
efter fusionen mellem Mols-Linien og Arhus-Kalundgd.inien, og réderummet for
prisnedseaettelser er derfor begreenset som fglgenabalitiske aftale om at opretholde en rute over
Kattegat samt ruten Spodsbjerg — Tars.

18. Ud fra en helhedsbetragtning kan der ogsa pegjesljgmaessige problemer som fglge af en
betydelig nedseettelse af taksterne for vejdelengdre. Hvis feergeruternes kapacitet begraenses
markant kan det fa samfundsgkonomisk ugnskede komsser i form af gget trafikbelastning med
flere biler og lasthiler pa vejene.

Afggrelse

19. Det meddeles DTL, at der ikke er grundlag taafgive en henvendelse til Trafikministeren i
medfgr af konkurrencelovens 8§ 2, stk. 5.

Sagsfremstilling

Sagens baggrund

20. Dansk Transport og Logistik (DTL) har den 181 2000 (bilag 1) klaget til
Konkurrencestyrelsen over taksterne pa Storebaditefielsen, som efter organisationens
vurdering medfarer ulovlig krydssubsidiering mellbroens vej- og banedel.

21. DTL har peget pa, at vejdelens brugere finaesien uforholdsmeessig stor del af
tilbagebetalingen af Storebaeltsforbindelsens anteegsteringer. De relativt hgje takster, der
opkreaeves af vejdelens brugere, er med til at fiea@danedelen. Takststrukturen medfgrer, efter
organisationens opfattelse, konkurrenceforvridtihiprdel for transport af gods pa skinner pa
bekostning af transport af gods med lastbil.

22. Det anfares, at der er en markant indteegtsmaesideekning af vejdelen, mens det modsatte
ger sig geeldende for banedelen. Vejdelens brubéds privatbilister og erhvervsbilister, betaler
herved en uforholdsmaessig stor del af Storebaejedqped. Ifalge regnskaberne for A/S Storebeelt er
veerdien af Storebeelts vej- og banedel stort se¢misamme, omkring 17,5 mia. kr. Men i
regnskabsaret 1999 bidrog vejdelens brugere mett7af de samlede betalinger til broen.

23. Betragtes vejdelen isoleret vil tilbagebetaimen med de geeldende takster og ved den
nuveerende trafikbelastning veere 17 ar. Omvendt deddetalingen for benyttelse af banedelen
ikke renter og afskrivninger.



24. DTL har endvidere henvist til, at takststruktuer i strid med vejbenyttelsesafgiftsdirektivet,
der danner baggrund for bl.a. opkraevning af vejehgi Danmark’ Ifglge direktivet ma

opkraevning af vejafgifter ikke fgre til forskelskeatuling, og satserne for vejafgifter skal baseées p
omkostningerne i forbindelse med bygning, driftustyikling af det pageeldende infrastrukturnet.

25. Konkurrencestyrelsen har til belysning af kiagelhentet kommentarer fra Trafikministeriet,
Storebeelt A/S og Sund & Beelt Holding A/S. Vedlaginsbilag er: svar fra Trafikministeriet af 20.
september 2000 (bilag 2), DTL's kommentarer tilfikm@inisteriets bemaerkninger af 17. oktober
2000 (bilag 3), Trafikministeriets afsluttende berkaager af 1. december 2000 (bilag 4) og
kommentarer fra Sund & Beelt Holding af 29. augwf@(bilag 5).

Udviklingen i trafikmgnstret efter abningen af Storebeeltsforbindelsen

26. Passager- og godstransport mellem landsdetdredéionelt sket med faerger, der har overfart
savel personer, biler, lastbiler og tog, og i méndrad med fragtskib og fly. Efter abningen af
Storebeeltsforbindelsen medio 1997 for togtrafikmogpio 1998 for biltrafik er der sket en markant
aendring af trafikmgnstret mellem landsdelene. Tparien af gods mellem @st- og Vestdanmark er
steget kraftigt, jf. tabel 1, hvor transport af gaded fragtskib og fly er udeladt pga. deres rdlati
ringe betydning.

Tabel 1: Godstrafik mellem @st- og Vestdanmark

Mio. tons gods 1000 overfarte enheder
Transportform 1997 1998 | 1999 | 2000 & 1997 | 1998 @ 1999 2000
Lastbil over Storebadlt 54 | 6,8 9,3 | 10,8 | 443 | 553 758 | 885
Godstog over Storebalt 53 | 50 4,7 | 5,1 273 | 252 263 | 281
Lastbil Kattegatfeerger 3,4 2,8 26 | 24 229 | 201 161 | 146
Lastbil Spodsbjerg-Tars 04 03 | 02| 02 43 31 26 26
| alt 14,4 | 149 16,8/ 18,5 716 | 1037 | 1208 | 1338

Kilde: Danmarks Statistik og styrelsens beregninger

27. Godstrafikken med lasthil over Storebeelt et &ratigt efter Storebeeltsforbindelsens abning
juni 1998 og har oversteget den generelle tranggekst gennem hele den belyste periode.
Umiddelbart efter vejbroens abning juni 1998 skeatenarkant foragelse af lastbiltrafikken over
Storebeelt, fra 201.000 lastbiler i 1. halvar 198862.000 lastbiler i 1. halvar 1999.

28. Storebeeltsforbindelsens markedsandel for onssifaf gods med lastbiler mellem @st- og
Vestdanmark steg fra ca. 38 pct. i 1997 til 58 p2€00. Fremgangen er sket pa bekostning af
faergerutﬁrne over Kattegat (Mols-Linfgrfaergeruten Spodsbjerg-Tars og godstogene over
Storebee



Figur 1: Markedsandele for godstrafikken
mellem @st- og Vestdanmark
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Kilde: A/S Storebaeltsforbindelsen, faergeselskabegnBanmarks Statistik; tal baseret pa
godsmeengde i tons.

29. Godstrafikken med jernbane over Storebeelt fioar set samme omfang som fgr abningen af
broens jernbaneforbindelse. Dermed er jernbaneniseaisandel faldet, da godstrafikken totalt set
er steget i perioden. Den stabile tendens daeklerlmatydelige interne forskydninger i
destinationerne. Saledes faldt jernbanetranspaftaationalt gods med 25 pct. fra 1996 til 2000,
mens transittrafikken mellem Skandinavien og debjeaeiske fastland via Danmark steg med 35
pct. i perioden.

30. Derimod har etableringen af de faste forbiretaldke haft meerkbar betydning for den nord-
sydgaende transport af gods med lastbil. Langiodenvejende del af transporten af gods i nord-
sydgaende retning mellem @stdanmark og Tysklandreke faergeruterne over @stersgen, hvor
ruten mellem Rgdby og Puttgarden alene star fo8Tact. af de samlede overfgrsler med faerge
mellem Danmark og TysklarfdFeergeruten Rgdby-Puttgarden har fra 1997 — detesikle ar for
abningen af Storebzeltsforbindelsens vejdel — ay file2001 tilmed haft en veekst pa ca. 10 pct. i
overfarsler af lastbiler. Vaeksten i lastbiltrafikked den mindre feergerute Gedser-Rostock har i
samme periode veeret betydelig starre malt i redatl;

31. Nar etableringen af den faste forbindelse Sterebaelt ikke har pavirket den nord-sydgaende
trafikstram i stgrre omfang, har det formentligllspind, at transportvejen mellem Kgbenhavn og
Hamburg forlaenges med mindst 180 km (i forholduien via Rgdby-Puttgarden), hvis broen
benyttes i stedet for faergen. For destinationegéengstpa — fx til Berlin — forlaenges
transportvejen endnu mere hvis en rute via broeythes. Hertil kommer, at abningen af
@resundsforbindelsen har bevirket et mindre skifafikmgnstret, sdledes at der er sket en
forggelse af den del af transittrafikken mellem®eog Tyskland, der forgar via Danmark.

32. Storebeeltsforbindelsen benyttes i overvejemde tj godstransport mellem destinationer inden
for Danmarks greenser. National transport udge®@act. af al transport over
Storebeeltsforbindels€pg broen er dermed det vigtigste bindeled foriddienlandske godstrafik
mellem @st- og Vestdanmark. Transportvejene farimdtional transport (eksport/import) af gods
og transport af transitgods med lastbil i nord-sy&twle retning falger usendret de hidtidige ruter via
@stersgen.



Sagens parter

33. Trafikministeren har det overordnede ansvadéoforretningsomrader, der ved kongelig
resolution er henlagt til Trafikministeriet. Mingen har det administrative, politiske og
parlamentariske ansvar for, at opgaverne blivarddi livet. Trafikministeren varetager statens
ejerinteresser i Sund og Beelt Holding A/S, hvotestar eneejer, A/S Storebeelt, der ejes af Sund
og Beelt Holding A/S, A/S @resund, der ejes af SogdBaelt Holding A/S og @resundskonsortiet,
hvor den danske og svenske stat hver ejer en Halvde

34. A/S Storebeelt ejer alle anlaeg og star for dgfvedligeholdelse af Storebaeltsforbindelsens
vejdel. Selskabet omsatte i 2000 for 2.337 mioAkets resultat udviste et underskud p& 503 mio.
kr.; en forbedring pa ca. 500 mio. kr. i forhold1999, hvor underskuddet var 1.031 mio. kr.
Selskabets egenkapital er negativ med 3.170 mi®ém bogferte veerdi af vej og
baneforbindelserne er 34,658 mia. kr. Selskabeterderhvervsvirksomhed, som er omfattet af
konkurrencelovens 8§ 2, jf. side 22.

35. A/S Storebeelt ejes 100 pct. af den danskeystatem selskabet Sund & Beelt Holding A/S, der
star for den konkrete drift- og vedligeholdels&afrebzaeltsforbindelsen. Drift og vedligehold af
@resundsforbindelsen inklusive de danske landamtsgages via resundsbro Konsortiet.

36. Banestyrelsen har til opgave drive og udvildesiatslige danske jernbanenet. Banestyrelsen
udbyder mod betaling af baneafgifter sit produdttnpanenettet, til operatgrerne, ligesom styrelsen
tildeler karekanaler til operatarerne. Banestyrelsér for drift og vedligeholdelse af de
jernbanetekniske anleeg pa Storebaeltsforbindelsameddyrelsen er en statsvirksomhed under
Trafikministeriet.

37. Dansk Transport og Logistik, DTL, er branchemigationen, der samler de danske vognmaends
erhvervspolitiske interesser og yder service ogenfedlemmerne i en lang raekke spagrgsmal. DTL
har 4.250 transportvirksomheder som medlemmer. éheatierne rader over 23.500 lastbiler og
beskeeftiger 28.500 medarbejdere med en samletrizpéiB,1 milliarder kroner.

Offentlig regulering

38. Storebeeltsforbindelsen er etableret i henhilolovtnr. 380 af 10. juni 1987. Ifglge denne lov
skulle forbindelsens driftsgkonomi opggres sedargernbaneforbindelsen og vejforbindelsen.
Det var hensigten at jernbaneforbindelsen skuliefies og afdrages over en 30-arig periode fra
etableringen ved &rlige betalinger fra D%Hillisternes betaling for vejdelen skulle svared
dagaeldende faergetakster pa Halsskov — Knudshowthaen med fradrag af bilisternes egne
omkostninger til karsel over broén.

39. Pa baggrund af en politisk aftale i 1996 blem fliridiske og gkonomiske adskillelse mellem
vej- og jernbanedelen ophaevet ved lov nr. 123Fatldcember 1996. Ved samme lejlighed blev
takstniveauet for benyttelse af vejdelen nedsat 2@=pict. i forhold til det niveau, der var lagt til
grund i anleegsloven fra 1987. | forbindelse mea@dadringen blev den nyoprettede
infrastrukturforvalter — Banestyrelsen - palagbetale en arlig lejeafgift til finansiering af
tilbagebetalingen af banedelen.

Jernbanedelen



40. Banestyrelsen skal som infrastrukturforvalterjérnbanedelen pa Storebeelt opkraeve afgifter
hos operatgrerne (jernbanevirksomhederne) for bedegh af den danske jernbaneinfrastruktur.
Banestyrelsen betaler lejeafgifter for benyttelseeanmed infrastruktur. For banedelens
vedkommende pa Storebeaelt betales lejeafqift titebtaeltsforbindelsen. Banestyrelsen afholder
udgifterne til drift og vedligeholdelse af Storebsgérnbanetekniske anlaeg.

41. Operatgrerne betaler afgifter til Banestyrelserkart togkilometer, og afgifterne er
differentierede efter straekning og togtype.

42. Om betalingen i relation til jernbanedéfapd Storebeeltsforbindelsen gaelder fglgende:

"89. For jernbanevirksomhedens benyttelse af falbisen betaler Banestyrelsen en afgift til
selskabet. Afgiften fastseettes af trafikministeren.

Stk. 2. Banestyrelsen treeffer afggrelse om jernbgdsmamhedernes benyttelse af forbindelsen.
Stk. 3. Banestyrelsen forestar drift og vedligektdd af jernbanetunnelen under @sterrenden, af
jernbaneanlaegget over Vesterrenden og af de jestddariske anleeg pa Storebaeltsforbindelsen og
afholder udgifterne herved.

Stk. 4. Trafikministeren fastseetter afgifternejanbanevirksomhedernes benyttelse af
jernbaneforbindelsen og afgar eventuelle tvivisgpmal mellem selskabet og Banestyrelsen”.

43. Det er saledes trafikministeren, der fastsaaftgfterne for jernbanevirksomhedernes benyttelse
af jernbaneforbindelsen. Afgifterne opkraeves af@ayrelseh' og belgbet fremgar direkte pa
finansloven. For finansaret 2000 er belgbet 56504 kn. Ifglge Trafikministeriet er belgbet i
overensstemmelse med det belgb, der er angivetadokningerne til lovforslaget i forbindelse med
loveendringen i 1996 1 1999 udgjorde Banestyrelsens betaling 552 mig.dg ca. halvdelen af
belgbet blev daekket gennem opkraevning af afgifterdperatarerne, der i alt betalte 276 mio. kr.
Heraf betalte godsoperatgrerne 69 mio. kr. og D&Brfio. kr. for persontogtransport.

44. Ud over broafgift skal operatgrerne ogsa bddtdeneterafgift, der opkraeves pr. kart kilometer.
Godstog skal ifalge geeldende takster betale 9,1drkkart kilometer pa streekningen Kgbenhavn —
Padborg®. Afgiften p& denne streekning er 5 gange hgjeredendafgift der skal betales pa de
gvrige straekninger, hvor afgiften er 1,72 kr. mrtikilometer

Vejdelen

45. For sa vidt angar takstfastseettelsen pa vejdemgar det af lov nr. 1233 af 27. december
1996, at "Trafikministeren fastseetter niveauetdigifterne og principperne for regulering heraf
samt efter indstilling fra (Storebeelt-)selskabefifts- og rabatstrukturen®

46. | forbindelse med aendringen af loven i 199 kédéksterne over Storebeaelt som led i aftalen
nedsat med 20 pct. Det betgd bl.a., at Konkurréaieemodtog en klage over for lave takster i
forhold til feergetrafikken, som haevdedes at veerkloenceforvridende og udgare et misbrug af
en dominerende stilling. Konkurrencestyrelsen &z daveerende tidspunkt, at priserne var for
lave i forhold til feergetrafikken.

47. Trafikministeriet har i medfar af konkurrenogtos § 2, stk. 4 taget stilling til, at betalingen
benyttelsen af savel jernbanedelen som vejdelen édirekte eller ngdvendig falge af offentlig
regulering”, jf. konkurrencelovens § 2, stk. 2. flkaninisteriet anfgrer, at takstfastsaettelsen er



fastsat ved lov og at der dermed er tale om endwakcebegraensning, som er en direkte og
ngdvendig falge af offentlig regulering, jf. konkemcelovens § 2. Bestemmelserne i
konkurrencelovens kapitel 2 og 3 finder derfor ilkevendelse.

48. Ud over broafgift skal lastbiler over 12 toryséa betale en afgift for benyttelse af
vejinfrastruktur. Den arlige afgift afhaenger af gdende lastbils udstadningsklasse og er mellem
5.591 og 7.156 kr. for lastbiler med hgjst 3 akslgmellem 9.318 og 11.555 kr. for lastbiler med 4
eller flere aksler. Afgifterne er fastlagt i henthdil lov om afgift af vejbenyttelse fra 2080som

igen bygger pa et EU direktiV Trafikministeriet har oplyst, at Kommissionen eieateret om
udmgntningen af ordningen i Danmark, men at dez kforetaget en formel anmeldelse af
ordningen til Kommissionen. DTL anfgrer, at lastbitlerudover er palagt op til 6.905 kr. arligt i
veegtafgift samt afgifter pa motorbraendstof.

Feergeforbindelserne

49. Den fortsatte eksistens af feergeruter melletn &@sVestdanmark er sikret som et led i forliget
omkring Storebaeltsforbindelsen. | henhold til 8 18/ om anlaeg af fast forbindelse over Storebaelt
er broselskabet gennem en underskudsgaranti @latjre to feergeruter mellem @st- og
Vestdanmark, en feergeforbindelse mellem Sjeellandlybgnd over Kattegat og en
faergeforbindelse mellem Spodsbjerg og Tars.

50. Broselskabet har siden 1998 ydet tilskud til dendste af feergeruterne, ruten mellem
Spodsbjerg og Tars, til deekning af rutens driftemskiud. Feergeruten har i 1999 veeret i licitation
og drives frem til 2005 af Scandlines Sydfynske . A/$99 og 2000 var driftstilskuddet omkring
15 mio. kr. arligt. Der er indgaet en ny aftale el A/S Storebeelt og Scandlines Sydfynske for
perioden 2001-2005, hvorefter tilskuddet nedsatttea. 10 mio. kr. arligt til deekning af
forventede underskud i period&h.

51. Mols-Linien A/S har efter vejbroens abning B8haft underskud i 1999 og 2000.
Underskuddet i 2000 er dog reduceret til 32 mioi farhold til 1999, hvor rederiets underskud var
pa 196 mio. kr. Rederiet har oplyst i en meddel@élseondsbarsen, at der forventes et overskud pa
driften i 2001 p& ca. 10 mio. kt.Scandlines er starste aktionaer i Mols-Linien A/&iren

aktiepost pa 40 pct., mens pensionskasser og fejipdde gvrige aktier. Mols-Linien modtager

ikke i gjeblikket driftstilskud fra Storebzelt A/Safremt der i fremtiden ydes offentlig statte til
feergeruten, kraever den nye feergelov, at ruten sendtbud®

52. Mols—Linien har i et indlaeg af 20. juli 200fa@n, at rutens kundeunderlag pavirkes af
aendringer i Storebeeltsforbindelsens takster (li)Ja@et har blandt andet vist sig i forbindelse med
Storebeeltsforbindelsens indfarelse af rabattstdiire vognmaend pa op til 10 pct. med virkning fra
1. april 2001. Det har ifglge rederiet medfartaatallet af overfgrte lastbiler med feergerne i 2.
kvartal af 2001 er 5 pct. lavere end budgett€rBret forventede overskud i 2001 forudseetter, at der
ikke sker yderligere nedseettelser af broens tgksaent at oliepriserne ikke stigér.

53. Udviklingen i 2001 tyder imidlertid ikke pa, @r er nogen maerkbar sammenhaeng mellem
taksteendringen for Storebeeltsforbindelsen og llesttas valg af transportvej, hvilket indikerer, at
krydspriselasticiten er ringe. Molsliniens market#al faldt svagt fra 1. til 2. kvartal 2001, men de
kan i hgj grad tilskrives et kraftigt fald i priséor motorbraendstof fra arsskiftet 2000/01 og fitédm
sommeren 2001, et forhold der gjorde det merekditttaat kare en relativt leengere staekning over



land (og via broen) fremfor det for vognmanden ménlorsendstofskraevende faergealternativ.
Safremt Storebeeltsforbindelsen foretager takstriéelsaz, der er starre end den aktuelle
nedseettelse, vil det utvivisomt kunne pavirke faarge kundeunderlag negativt.

Hgaring
54. Sagen har veeret i hgring hos TrafikministeBead & Baelt samt Dansk Transport og Logistik.

55. Trafikministeriet oplyste i brev af 18. jan2£02, at ministeriet ikke havde bemaerkninger til
sagsfremstillingen og udkastet til afggrelse.

56. DTL finder, at der er tale om konkurrencefatlende krydssubsidiering og er uenig i, at
konkurrencen mellem lastbil- og jernbanegods paeBteltsforbindelsen ikke er maerkbar. DTL har
endvidere papeget og preeciseret faktuelle uklarmmgléejl, eksempelvis vedragrende de konkrete
takst- og beskatningsforhold. Konkurrencestyrelsgnkorrigeret herfor.

57. Sund og Beelt har i forbindelsen med hgringenaalet Konkurrencestyrelsen om ikke at
offentligggare estimaterne af effekten af en neddsettaf taksterne pa Storebeelt.
Konkurrencestyrelsen har dog vurderet, at oplysimg bar indga af hensyn til sagens fulde
belysning. Sund og Beelt har ydermere preeciser8iadl og Beelt star for den konkrete drift og
vedligeholdelse af Storebeaeltsforbindelsens vejdeédresund landanleeg. Forvaltningen af
banedelen for @resund landanleeg og Storebeeltsttwisien er overdraget til Banestyrelsen. Drift
og vedligehold af for @resundsbroen (kyst til kiggbindelsen) varetages af @resundsbro
Konsortiet.

58. Sund og beelt havde ikke yderligere kommentarer.

Vurdering

Afgreensning af det relevante marked

59. Overordnet findes der et marked for infrastukit overfgrsel/transport af gods mellem @st- og
Vestdanmark. Infrastruktur stilles til radighedSabrebeeltsforbindelsen, feerger, fragtskibe og fly.
Den konkrete sag drejer sig om den betaling ejepkezever af brugerne for benyttelse deres
infrastruktur. Brugerne er de virksomheder, demgperterer gods. Transport af gods kan ske med
forskellige transportformer: lastbil, godstog, skitagtskibe og feerger) og fly. Bedgmmelsen af det
relevante marked afhaenger af transportform, dégimavaren som transporteres, samt af pris- og
tidskrav.

60. Valget af transportform for gods er i hgj gediérspargselsbetinget. Godstransport kabes typisk
som en ydelse, hvor der gnskes transportkapacgkemto destinationer. Den enkelte kunde
definerer selv sine krav til transporttid, prissegvice (fx dar til dar levering). Kundens
valgmuligheder begraenses naturligvis af godsets,feeegt, maengde og gvrige beskaffenhed — fx
om der er tale om stykgods eller hellast, om sgarégydifulde eller farlige laster osv. Visse satrlig



farlige laster méa fx kun transporteres med jernbdilsvarende er transport over land af stykgods
med begraenset holdbarhed — fx levnedsmidler — gaetdil transport med lastbil.

61. Hver transportform har sine steerke og svage .sidansport med lastbil er fleksibel bade hvad
angar afgangs- og ankomsttider og der er muligheddr til degr leverancer. Transport af gods med
tog er seerlig velegnet til transport over leengéstaade af hellaes og tungt gods med lavt
veerdiindhold og gods, der taler en vis (leengess)sporttid. Lastbiler kan ved transport mellem
destinationer beliggende en i vis afstand nordyaigf@r broen alternativt veelge transport med
feerge i stedet for at kare over StorebaeltsforbgetelFeergerne kan som alternativ til overfarsel af
"bemandede” lastbiler overfgre ubemandede lgsteaitevilket sparer chauffartid, da der ikke er
ventetid for af- og palaesning samt overfart. DTEza@r, at benyttelse af feergerne ydermere
medfarer besparelser pa forrentning, afskrivnimsggis og vejbenyttelsesafgifter samt forsikring.
Konceptet anvendes isaer af Mols-Linien. Endvidermee muligt at anvende fragtskibe til transport
af containere og stykgods mellem to havne, hvooodengdvendigt kan ske omladning til enten
lastbil eller godstog.

62. Som fglge af ovennavnte forhold er der begreefisespargselssubstitution mellem transport
af gods med tog og lastBil| mange tilfselde indgar de to transportformer édere i integrerede
transportlgsninger. Betegnelsen kombigods omfaftiedes kombineret transport af gods med
jernbane, lastbiler, pahaengsvogne, saettevogneveksellad. Transport med tog vil stort set altid
kreeve omladning til og fra lastbil pa af- og palaegsstedet (godsterminal/station). Godset
transporteres med tog pa hovedstraekningen, mehdease star for transporten fra leverandgren
til stationen og fra stationen til den endelige d@n

63. Det er rent teoretisk muligt at forestille adpudssubstitution, hvor lastbiler eller tog kan
benytte andre mader at overfare gods mellem @stestdanmark end via Storebeeltsforbindelsen.
Der kan indseettes feerger pa nye ruter mellem @svestdanmark eller bygges yderligere en bro,
men disse alternativer forekommer ikke realistiséei lyset af den nuvaerende
konkurrencesituation.

64. Den potentielle konkurrence til transport afigoned tog og lastbil mellem @st- og
Vestdanmark er derfor begraenset til gget anvendélsiabstransport eller transport med fly.
Transport med fly er dyrt og anvendes derfor pritridgetransport af gods med hgijt veerdiindhold
og/eller meget kort holdbarhed. Transport med @idrtset fra feerger) kan anvendes i et vist
begraenset omfang, hvor bade afsender og modtageemaadgang til en havn. Bade fly- og
sgtransport skal som hovedregel suppleres med-éasgort (lastbil). Ogsa den potentielle
konkurrence til transport af gods mellem @st- ogtdanmark — via broen — er saledes yderst
begraenset. Aktuelt har godstransport med fly oly siellem @st- og Vestdanmark en samlet
markedsandel pa langt under 5 pct. og omfatterukéiehde specielle godstyper, der ikke lgnsomt
kan transporteres med lastbil eller jernbane.

65. Markedet defineres derfor som markedet foasthuktur til overfgrsel/transport af gods mellem
@st- og Vestdanmark.

Storebeeltsforbindelsens markedsstilling

66. Den samlede godsmeaengde, der blev transpomterktastbil, godstog og feerge mellem @st- og
Vestdanmark, udgjorde ca. 18,5 mio. tons i 200G4[Fel 1).



67. Der blev i 1997 transporteret 5,4 mio. tonssgoed 443.000 lastbiler over Storebeelt. En lastbil
transporterer dermed ca. 12,2 tons gods pa en gemitstur. Med udgangspunkt i antallet af
overfarsler af lastbiler over Storebeelt kan estergdsmaengderne for de falgend&*ar.

68. Antallet af godstog, der bliver overfgrt via@baeltsforbindelsen, har ligget nogenlunde stabilt
pa ca. 30 vogntog pr. dggn siden broens abninglj@@ir. | 2000 blev der fragtet 7,6 mio. tons gods
med tog i Danmark. Samme ar blev der transportenétring 1,8 mio. tons nationalt gods med tog,
heraf blev halvdelen transporteret over Storebeetisfdelsefr. Hertil kommer transport med
godstog i Danmark i transitkarsel og internatidaaisel pa i alt 5,8 mio. tons. Der findes ikke
eksakte opggrelser over, hvor stor en del af djsssmaengder, der blev transporteret over
Storebeelt® Laegges endvidere til grund, at al transitkgrséd@gct. af den internationale
godstransport med jernbane sker via Storebeeltesdan samlede overfgrte godsmaengde over
Storebeeltsforbindelsen med jernbane til ca. 5,1 toits.

69. Den samlede meengde gods malt i volumen, desgosteres mellem @st- og Vestdanmark med
lastbil og jernbane over Storebeeltsforbindelsendkamnes til 15,9 mio. tons i 2000.

70. Overfarslen af godstransport med feerge er titbtdgyegang efter abningen af
Storebeeltsforbindelsen fortsat af betydeligt omfatmyedparten af godstransporten med feerge
sker med Mols-Liniens faerger pa de to ruter OddeelBft og Kalundborg - Arhus. Broens &bning
har medfart en reducering af overfarslerne af goed feerge mellem @st- og Vestdanmark fra 3,7
mio. tons i 1997 til 2,6 mio. tons i 2000 (ekskiuSitorebeeltsfeerger 1998). Faergernes samlede
markedsandel pa det relevante marked for overfafsednsport af gods mellem @st- og
Vestdanmark udgjorde ca. 14 pct. malt i godsvolu@&00) og ca. 13 pct. malt i antal overfarte
lastbiler, lgstrailere og godstog (2000).

71. Storebeeltsforbindelsen har en markedsandel p&t8 malt i overfart godsmaengde pa den del
af infrastrukturen, der kan benyttes af lastbilgtetier godstog, jf. figur 1.

72. Transport af gods mellem @st- og Vestdanmankdgsa foretages med fragtskibe og fly. En
betydelig del af godstransporten med skib — godt@®@0af den samlede sgtransport malt i volumen
— foregar dog med feerger. Gods i containere oggsiyk udger ca. 10 pct. af den indenlandske
sgtransport med fragtskib, svarende til i alt 1id.tons gods i 1999. De resterende ca. 60 pct. af
sgtransporten af gods, omfatter olie og olieproelyltul, sand, sten, grus, kalk, cement og gips —
som kun i fa tilfeelde alternativt ville kunne trposteres med andre transportfornfér.

73. Kun ca. 1/3 af sgtransporten af containereygeds, svarende til 0,4-0,5 mio. tons,
transporteres med fragtskib mellem havne gst ogfeeStorebaelt/Kattegat/ Langelands Beelt.
Nogle af disse godstransporter vil alternativt keitransporteres med enten lastbil eller jernbane,
men for de fleste transporter findes der ikke eltr@ternativ til transport med skib. Efter abréng

af Storebeeltsforbindelsen er der sket en omlee@fidgn indenlandske sgtransport af gods
hvorefter den hovedsagelig sker mellem destinatjatex ligger fjernt fra Storebaeltsforbindelsen
eller mellem destinationer der ikke er tilgeengefigeandre transportformer (fx jernbane).
Sgtransportens andel (eksklusive feerger) af godgimaten mellem @st- og Vestdanmark skgnnes
at veere ca. 2-3 pct.

74. Godstransport med fly omfatter udelukkende pktet med meget hgijt veerdiindhold. Som
falge af de relativt korte afstande i Danmark og degreensede daekning mht. lufthavne vil



godstransport med fly mellem indenlandske destinati i langt de fleste tilfeelde ikke udgare et
realistisk alternativ til godstransport med lastBliytransport af gods mellem @st- og Vestdanmark
udger kun 0,1 pct. af den samlede transport mallLimen. Flytransportens markedsandel er
vaesentlig hgjere malt i veerdi, men ma alligevehsies at vaere under 1 pct. pa det relevante
marked. Godstransport med fly har primeert betydmedyinternational transport mellem Danmark
og destinationer i udlandet. Pa dette marked gamfisporten en markedsandel pa omkring 5 pct.
maélt i veerdi®®

75. Storebeeltsforbindelsen har vundet markedsaf@el®98 til 2000 pa det relevante marked for
overfgrsel af transport af gods mellem @st- og ¥asmark. Fremgangen for
Storebeeltsforbindelsen, der alene tegnes af vejdetenmer dels fra helt ny trafik dels fra
feergerne, der fortsat taber markedsandele. | 26@0@dr veeret en veekst i antallet af lastbiler,eder
kart ovﬁeor broen, p& 16 pct. i forhold til 19%9.2000 kerte i gennemsnit 2420 lastbiler over hrbe
daggnet.

76. Den konkurrerende feergerute, Mols Linien A/&,il2000 haft en vaekst pa 5 pct. i forhold til
1999 i antallet af overfgrte lastbiler og lgstnald~orggelse af godstransporten med Mols Linien
skal ses pa baggrund af indsaettelsen af fragtfeejgemar 2000 p& en ny rute mellem Arhus og
Kalundborg samt rederiets stigende specialiserogifgrsel af ubemandede Igstrailere. Alligevel
faldt Mols Linien A/S’ markedsandel fra 15 i 19909113 pct. i 2000 som fglge af den endnu starre
generelle stigning i godstrafikken mellem og dgf-\estdanmark.

77. AIS Storebeelt har sdledes en dominerendengtjiié det relevante marked for infrastruktur til
transport af gods mellem @st- og Vestdanmark. Ahges det relevante marked til infrastruktur il
transport af gods mellem @st- og Vestdanmark, geitd/S Storebeaelt ligeledes en dominerende
stilling med en markedsandel pa 80-85 pct.

78. Det er et spagrgsmal hvorvidt godstransport fragtskib og -fly kan medregnes til dette
marked. Godstransport med fragtskib og —fly haeikédevans for transportagrer der benytter lastbil,
godstog eller feerge, idet fragtskibe og -fly iklenkoverfgre lastbiler og godsvogne. Men selv hvis
en bredere markedsafgreensning blev valgt, sa dehayfattede fragtskibe og —fly, sa vil de to
transportformer med deres sma markedsandele ikdeeagad Storebeeltsforbindelsens
dominerende stilling pa det relevante marked.

Konkurrenceanalyse

79. Det anfares i klagen, at takststrukturen paeBaelt forvrider konkurrencen mellem lastbiler og
godstog til skade for vognmaendene. Takststruktumgebaeerer, at lastbilerne finansierer en hgj
andel af de samlede finansieringsomkostninger foreBaeltsforbindelsen. Betalingen fra
banedelens brugere og Banestyrelsen deekker iklegéibetalingen for broens banedel. De takster
som vejdelens brugere betaler bliver derved beiydegjere end de havde veeret hvis lastbilerne og
den gvrige vejtrafik alene skulle bidrage til fisgringen af Storebeeltsforbindelsens vejdel.
Herved sker en krydssubsidiering til skade for brag af vejdelen, dvs. bl.a. lastbilerne og deres
ejere, vognmandsvirksomhederne.

80. Klager henviser i gvrigt til at taksterne muiger i strid med EU direktivet om
vejbenyttelsesafgifter. Det fremgar af direktivatskel 7, litra h, at "satserne for vejafgiftekés)
baseres pa omkostningerne i forbindelse med bygdiiftjog udvikling af det pageeldende



infrastrukturnet”. Trafikministeriet udtaler i bref 20. september 2000, at taksterne er i
overensstemmelse med naevnte direktiv.

81. Storebaeltsforbindelsen indtager en dominerstiiag pa markedet for infrastruktur fil
overfarsel af gods mellem @st- og Vestdanmark nmeaharkedsandel pa 80-85 pct. Der er
begraensede substitutionsmuligheder for transp@b@$ mellem Jst- og Vestdanmark med andre
transportformer end lastbiler og/eller godstog skgev takstfastsaettelse kan skabe en
konkurrenceforvridning, der pavirker konkurrenceellem transportformerne i det omfang disse
opererer pa det samme marked og dermed konkumerele samme kunder. Det drejer sig dels om
konkurrencen mellem Storebeeltsforbindelsen og feergee mellem Jst- og Vestdanmark, dels
mellem lastbiler og godstog pa Storebeeltsforbiratels det efterfalgende ses udelukkende pa den
mulige konkurrenceforvridning mellem lastbiler ogdgtog.

82. Finansieringen af tilbagebetalingen af broengegsinvesteringer og Igbende driftsudgifter
analyseres og den finansielle skaevvridning mellemeis vejdel og banedel belyses naermere.
Endvidere sammenlignes taksterne for hhv. lastbiegodstog med henblik pa at belyse om
lastbilerne betaler hgjere broafgifter end godstege

83. Endelig foretages en analyse af, om takstféistisen medfarer en forvridning af konkurrencen
mellem de to transportformer vedrgrende gods deyttex Storebaeltsforbindelsen, dvs. lastbiler og
godstog. Vurderingen af brotaksternes mulige korgnaeforvridende effekt pa markedet for
transport af gods mellem @st- og Vestdanmark taggangspunkt i en analyse af
konkurrencesituationen mellem de forskellige tramgprmer.

Storebeeltsforbindelsens finansiering

84. Ved opfarelsen af Storebeeltsforbindelsen vapdendelig lagt op til en selvstaendig
finansiering af vej- og banedelene. Af A/S Stordlsaetgnskab for 2000 fremgar de vigtigste
gkonomiske nggletal vedr. tilbagebetalingen af gelawesteringerne for hhv. broens vej- og
banedel jf. tabel 2.

Tabel 2: Tilbagebetaling af anleegsinvesteringer mvfor Storebeeltsforbindelsen for hhv. bane-
og vejdelen med udgangspunkt i regnskabsaret 2000

Banedel Vejdel Total
Anlaegsinvestering 17.500 mio. kr.  17.600 mio. Kr. 35.100 mio. kr.
Arets indtaegter 565 mio. kr. 1.772 mio. kr. 2.337 mio. kr.
Arets afskrivninger 180 mio. kr. 277 mio. kr. 456 mio. kr.
Kalkuleret tilbagebetalingstid Ikke mulig inden for 17 ar 3 mdr. 28 ar
med realrente pa 4 pct. anleeggets tekniske
levetid

85. For vejdelen vil der med den nuveerende trajikealrente veere tale om en
tilbagebetalingsperiode pa godt 17 ar regnet f@260or banedelen reekker den nuveerende
betaling fra Banestyrelsen, hvoraf togoperatgremndsa kun betaler halvdelen, ikke til en



tilbagebetaling af anleegsinvesteringerne inderafdgegget tekniske levetid. A/S Storebeelt har
oplyst til styrelsen, at en tilbagebetaling vil keeen forhgjelse af Banestyrelsens arlige
nettobetaling med mindst ca. 150 mio. kr. (ellep2®) til i alt 714 mio. kr. Herefter vil banedale
veere tilbagebetalt om ca. 100 ar svarende til fmiéisens forventede tekniske levetid. Safremt
banedelen skulle betale den fulde andel af Stotpbagktet, skulle der betales 800 mio. kr. om
aret eller 235 mio. kr. ud over det belgb banedelengere betalte til A/S Storebeelt i 2690.

86. Subsidiet til banedelen andrager saledes @nstédlem 150 mio. kr. og 235 mio. kr. hvis der
alene ses pa de betalinger, der indgar i regnskabAil'S Storebzelt. En raekke indtaegter og
udgifter for Banestyrelsen og jernbaneoperatgriengar ikke i regnskabet for A/S Storebeelt. Det
fremgar af tabel 3, at Banestyrelsen kun betallmdeten af de samlede udgifter til drift og
finansiering af jernbanedelen. Det indebaerer etligdee subsidie pa godt 300 mio. kr.. Det
samlede subsidie til banedelens brugere er deafolet set op imod 500 mio. kr. hvert ar.

Tabel 3: Samlede betalinger for Storebeeltsforbindskens banedel i 2000

Betalinger i mio. kr. Indteegter Udgifter
Banestyrelsens betaling til A/S Storebeelt 565
Passagertogs betaling af Storebeaeltsafgift til BS 8 21
Godstogs betaling af Storebeeltsafgift til BS 71
Banestyrelsens driftsudgifter pa Storebzelt 56
| alt 289 621

Kilde: Banestyrelsen, finansloven og egne beregring

87. Tilbagebetalingstiden for Storebaeltsforbindelsem helhed vil veere 32 ar malt fra broens
opfarelse med den nuvaerende trafikmeengde og réalterilket kun er muligt safremt vejdelen
ogsa fremover skal bidrage med % af den samledadiaring til daekning af tilbagebetalingen af
anleegsinvesteringerne samt til drift og vedligebtsd. Det fremgar heraf, at den nuveerende
takststruktur indebaerer en skaevvridning med hetikfinansieringen af tilbagebetalingen af
Storebeeltsforbindelsens vej- og banedel.

88. Sund & Beelt Holding A/S har oplyst, at en gehaedsaettelse af taksterne pa vejdelen med 10-
15 pct. vil indebeere en forleengelse af tilbagebegaperioden fra 32 ar til X-X ar. En
takstnedseettelse pa 20 pct. for alle kgretgjstyipéarizenge tilbagebetalingstiden med ca. X ar til
ca. X ar. Modelberegningen forudsaetter, at denestgdm broen er forpligtet til

lovgivningsmaessigt at yde til faergeruterne (Molsi&in og Spodsbjerg—Tars) ikke forgges. |
regneeksemplet er realrenten forudsat uaendret 4 pct

89. Introduktionen af storkunderabatter pa opQiptt. for lastbiler og busser pr. 1. april 20011 vi
ifglge beregninger fra Sund & Beelt kun i begreensefiang pavirke broens gkonomi. | veerste fald
vil det give anledning til et fald i indteegterne & mio. kr. arligt svarende til en forleengelse af
tilbagebetalingsperioden pa under et halv¥ &eregningen bekraeftes af den faktiske udvikling.
Lastbiltrafikken er i 2. kvartal 2001, efter intngddionen af storkunderabatten den 1. april 2001,
steget godt 6 pct. i forhold til samme kvartal deet saledes at taksteendringen stort set har veeret
provenumeessig neutral. Takstnedsaettelsen har Heddkt til en forggelse af trafikken, som ligger



ud over de stigninger, der har kendetegnet ud\gkimi lastbiltrafikken siden broens abning.
Styrelsens beregninger viser da ogsa, at egengstagieten i forbindelse med priseendringen den 1.
april 2001 er taet p& néi.

90. Hovedtallene for Storebeeltsforbindelsens dgffinansiering 1998-2000 er vist i bilag 7. Det

fremgar heraf , at vejdelens brugere — personbdstbiler og busser — i alt bidrager med godt 75

pct. af den samlede finansiering af broen. Det bex@seat personbilerne star for mere end 2/3 af
de samlede betalinger fra vejdelens brugere.

Sammenligning af brotakster for lastbiler og godstg

91. Taksterne for overfgrsel af gods med hhv. gptastbil kan kun sammenlignes under en raekke
antagelser. Broafgifter og andre infrastrukturaégifor hhv. lastbiler og godstog beregnes
forskelligt, og der skal foretages omregningerdbkunne sammenligne godstransport med lastbiler
0g store vognstammer af godsvogne.

92. Det hgijest tilladte akseltryk for en godsvog@25 tons pr. aksel, hvilket betyder at en
godsvogn normalt kan medtage op til ca. 100 toadggogn med 8 aksler). Den gennemsnitlige
lasteevne for godsvogne, der ejes af Railion tidiegere DSB Gods — er ca. 39 tons. Det meste
gods er transit- og internationalt gods, der transpes pa udenlandske ejede godsvogne. Ifalge
Railion har disse godsvogne stort set samme lastegvm de godsvogne, der anvendes til national
transport? De starste lastbiler har en tilladt lasteevnepéring 33 tons. Den gennemsnitlige
lasteevne for lastbiler er dog kun ca. 16 tons. @amemsnitlige lasteevne for store lastbiler
(totalveegt over 17 tons) kan beregnes til ca. BS.tDisse lastbiler og vogntog er normalt over 10
meter lange svarende til kategorien "store lastbflé Storebaeltsforbindelsen. Den gennemsnitlige
lasteevne for mindre lastbiler (totalveegt mellemt®ns og 17 tons) kan beregnes til godt 5 tons.
Disse lastbiler er normalt under 10 meter langarewde til kategorien "sma lastbiler” pa
StorebaeltsforbindelseR.

93. Taksterne for passage over Storebeeltsforbieadisn med de geeldende takster pr. 1. januar
2002 sammenfattes i nedenstdende tabel 4.

Tabel 4: Broafgifter pr. 1. januar 2002 pa Storeleellastbiler og godstog

Bruttopris Nettopris
Enkeltbillet Rabat Enkeltbillet
Lastbiler under 10 595 kr. Rabat op til 15 pct. 506-595 kr.
meter
Lastbiler over 10 945 kr. Rabat op til 15 pct. 803-945 kr.
meter
Godstog 720 kr. pr. | Max. Betaling 6070 kr. pr. 720 kr. pr. vogn
vogn togstamme

6070 kr. for 9 vogne og
derover

Kilde: A/S Storebeelt og Banestyrelsen



94. Broafgifterne for overfgrsel af en godsvogii20 kr. og der betales maksimalt 6070 kr. for en
togstamme med ca. 9 vogne. En godstogsstamme ksindfemere end 30 vogne. Ifglge
oplysninger fra Banestyrelsen havde de godstogpal&serede Storebaelt i 1999 gennemsnitligt ca.
25 vogne — svarende til en stykpris pr. overfgdsymgn pa 243 kr. Til sammenligning koster en
enkeltbillet for de starste lastbiler (laengde adl@meter) mindst 803 kr.

95. Ud over broafgifterne skal bade godstog odlstogsa betale vej- og baneafgifter for at kare
pa veje og skinner, herunder for den del af infedgtiren der udgares af broen.

96. Godstog betaler efter de gaeldende takstergifh @ 9,14 kr. pr. kart kilometer pa straekningen
Kgbenhavn — Padborg, eller 5 gange mere end debstaes pa de gvrige jernbanestraekninger,
hvor afgiften er 1,72 kr. pr. kart kilometer. Héytiles et miljgtillaeg pa 0,04 kr. pr. tonskilometer
transporteret gods. Hovedparten af de godstogkater over Storebzaelt, karer med transitgods pa
streekningen @resundsforbindelsen - Kgbenhavn -d?gdBanestyrelsen har oplyst, at et godstog
der karer p& denne straekning i alt skal betal& @800 kr. i infrastrukturafgiftet. De samlede
afgifter pr. godsvogn bliver derfor omkring 400 &Her 160 kr. ud over selve broafgiften pa 240 kr.

97. Lastbilerne betaler ikke afgift pr. kart kilotee Derimod skal lastbiler over 12 tons betale
vejbenyttelsesafgift. Den arlige afgift svinger fesd hhv. 5.591-7.156 kr. for lastbiler med hgijst 3
aksler og 9.318-11.555 kr. for lastbiler med 4rdliere aksler afhaengig af opfyldelse af
miljgstandarder . Ca. 25 pct. af alle lastbileneder 12 tons og dermed fritaget for at betale
vejafgift. Vejbenyttelsesafgiften er imidlertid tkeslen set i forhold infrastrukturafgifterne for at
kare over broen. Set i forhold til det samlede ldastbiler over 6 tons og det samlede antal karte
kilometer, andrager vejbenyttelsesafgiften kun 68m. kart kilometer for lastbiler med 3 eller
feerre aksler og 22 gre pr. kart kilometer for léstbned 4 eller flere aksléP.En lastbil over 12
tons, der kgrer en samlet turleengde pa 100 knkuilesbetale hhv. 13 kr. og 22 kr. Det svarer il 2
3 pct. af brotaksterne for lastbiler som liggeantervallet 493 - 920 kr. Som faglge af
vejbenyttelsesafgifternes beskedne betydning exdeéadt i den efterfalgende sammenligninger
mellem lastbiler og godstog.

98. Sammenlignes broafgifterne over Storebeeltsidddsen for hhv. godstog, store lastbiler
(l,engde over 10 meter) og mindre lastbiler (lsengaker 10 meter), tegner der sig falgende billede
som vist i figur 2*° | figuren sammenlignes afgifterne pr. enhed —reete godsvogn eller en

lastbil. Det ses af figuren, at godstog med opttg vogne betaler 720 kr. pr. vogn hvorefter den
gennemsnitlige betaling pr. vogn falder grundetere@m, at der maksimalt kan betales 6070
kr./tog. Ved kgrsel med store vogntog far maengdetaib til godstogene stigende betydning for
prisen pr. enhed. Et godstog med 13 vogne skalassleun betale ca. det halve af det store lastbiler
skal betalé® Den relativt store maengderabat ved overfgrsebaé yogntog med godsvogne
forekommer imidlertid rimelig set i lyset af at deirager til at sikre en bedre og mere effektiv
udnyttelse af treekkraften og den knappe sporkagtatgesom den mindsker risikoen for ulykker
og @gger miljgfordelene.



Figur 2: Brotakster inkl. infrastrukturafgifter
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Kilde: Danmarks Statistik, DTL og DSB Gods.

99. Taksterne er stort set ens indenfor de enaltsporttyper: personbiler, lastbiler, busser,
godstog og passagertog. Der ydes dog maengderattatkunder. Hyppige brugere af vejbroen
(bilpendlere) kan fa en rabat pa 5 pct. ved anveads en sakaldt Brobizz. Store
vognmandskunder (lastbiler og busser) far eftesttekdringen den 1. april 2001 en seerlig
omsaetningsrabat pa op til 10 pct. (og Brobizz rgdah pct.). Tilsvarende far godstogsoperatarer
ved overfgrsel af store vogntog betydelige rabaRérrods af at de forskellige kvantumsbestemte
rabatordninger er der ikke tale om, at der anventigs vilkar for ydelser af samme veerdi, og
dermed forekommer der ikke diskrimination.

Konkurrencesituationen mellem lastbiler og godstog

100. Safremt godstransport med hhv. lasthil ogktogi begraenset omfang udger alternativer vil en
eventuel skeevhed i takstfastsaettelsen pa Storéhdeitsielsen ikke medfare
konkurrenceforvridning. Hvis der er ringe konkurrenmellem de to transportformer vil fx en
moderat takstforvridning til fordel for godstog paékostning af lastbilerne ikke flytte
markedsandele fra lastbiler til godsttg.

101. Ringe prisfalsomhed kan bl.a. skyldes fravieeftarspgrgsels- og udbudssubstitution. Langt
de fleste transportgrer af gods mellem @st- ogdéshark har reelt ikke noget alternativ til
transport via Storebeeltsforbindelsen.

102. Markedet for godstransport omfatter natioragport, dvs. transport af gods mellem
indenlandske destinationer, international transpom er transport af gods til Danmark fra udlandet
og fra udlandet til Danmark (import og eksport)t@nsittransport, der er transport af gods mellem
destinationer i udlandet gennem dansk territorium).



103. Kun ca. 3 pct. af den samlede godstrafik rastbil transporteres via Storebaeltsforbindelsen.
Derimod sker mere end 60 pct. af den samlede gousiort med tog via Storebeeltsforbindel&en.

104. National transport af gods sker naesten udehdds med lastbil, der star for ca. 95 pct. af det
transportede gods malt i veegt. Transport med jermbager kun 1 pct. af den samlede nationale
godstransport og med faldende tendens. Opggresdsaidelene for trafik mellem @st- og
Vestdanmark opnar jernbanen en markedsandel paagh 6\% for national transport. Dette
trafikmgnster indikerer, at der for national tramd@f gods stort set ikke er substitution mellean d
to transportformer. Salget af DSB Stykgods i fora@00 til Danske Fragtmeend og den
efterfglgende indstilling af transport af stykgaded tog, har yderligere mindsket
substitutionsmulighederne.

105. Denne udvikling skyldes, at jernbanerne ikkes¢éand til at konkurrere med lastbilerne om
transport af stykgods og de fleste andre godstytiem indenlandske destinationer. Jernbanerne
er ikke konkurrencedygtige i forbindelse med tramtgr over korte afstande pga. relativt hgje
terminalomkostninger ved omladning og manglendaghabter for landsdeekkende transport. Der
kunne veere begraenset substitution mellem vej og baa transport over land mellem
indenlandske destinationer af tunge laster medagoere og veksellad. Men disse tranporter sker
sjeeldent over Storebeaelt. Godstransporterne fopmgeert mellem destinationer vest for Storebeelt,
hvor stort set al tung industri i Danmark er lokatiet®.

106. Ved transport af gods mellem destinationeemnidr Danmarks graenser vil der set fra
transportkabernes side kun i yderst fa tilfeeldesviaaulighed for reelt at vaelge mellem transport
med hhv. lastbil og tog.

107. International transport og transittranspod@ds er karakteriseret ved at 75 pct. af godset
transporteres mellem destinationer i Danmark, Tarstklog Skandinavien samt mellem Tyskland og
Skandinavien via Danmark.

108. Lastbilerne transporterer ca. 22 pct. af @genlede godsmaengde inden for international
transport, mens godstog star for 4 pct. af denadenfjodsmaengde (sgtransport star for de
resterende 74 pct.).

109. Jernbanerne spiller en stor rolle pa delmarkfed transitgods med en markedsandel pa ca. 40
pct. mens lastbilerne star for de resterende 6t i transporteret godsmaengtfe.

110. Jernbanerne kunne derfor antages at spiNesenlle som muligt alternativ til godstransport
med lastbil ved international godstransport ogdpanmt af transitgods — ca. 18 pct. af transporten a
internationalt gods og transitgods over land sked fernbane mod 82 pct. med lastbil.

111. Substitutionen mellem lastbil og godstog &y dgsa pa de to delmarkeder staerkt begraenset
set fra godskundens synspunkt. Det viser iseer &imskelle i sammensaetningen af det gods, der
transporteres med hhv. lastbiler og godstog.

112. Maskiner, bearbejdede varer og stykgods ucmat5 pct. af den samlede godsmaengde, der
transporteres med lastbil mellem destinationernmark og udlandet (internationalt). De samme
varegrupper udgegr kun 1 pct. af det gods, der pamsres med jernbane. Naeringsmidler og
landbrugsprodukter udgar ca. 40 pct. af den sangedemaengde der transporteres med lastbil,



men kun 3 pct. af det jernbanegodset. Omvendtrieidtes jernbanen nar det drejer sig om
transport af tungt gods som tree, papirmasse, gsté — disse varegrupper udgar mere end 60 pct.
af det gods der transporteres med jernbane og &npletr af det gods der transporteres med lastbil.
Sammensaetningen af transitgodset svarer stoit sattmensaetningen af det gods der
transporteres internationalt.

113. Ogsa en raekke andre forhold peger i retnimgafeenset substitution mellem transport af gods
med lastbil og jernbane. Fx afviger transportma@amstrfor lastbiler og godstog markant fra
hinanden.

- National transport mellem indenlandske destimetiaidgger 98 pct. af al godstransport over
Storebeeltsforbindelsen med lastbil, mens internatigodstransport og transport af transitgods
med lastbil udger 2 pct®

- Efter abningen af broen er der sket en markant vetdstbiltrafikken mellem @st- og
Vestdanmark. Godstrafikken med tog er stagneretvegfarslen af lastbiler med faerge er
gaet tilbage.

- Transportvejene for international transport oggrdransport af gods med lastbil er naesten
upavirket af broens abning. Godstransporten fdtygsat ruterne i nord-sydgaende retning
dvs. via @stersgen og feergeforbindelserne Rgdhgdtden, Gedser-Rostock og
Trelleborg-Sassnitz/Traveminde, eller mellem Jglag kontinentet (kun international
godstransport). International transport og trarasigport af gods med lastbil via Storebeelt
er steerkt begreenset.

- International transport og transittransport af goesl jernbane sker overvejende via
Storebeeltsforbindelsen, den resterende nord-sydgégadstransport sker mellem Jylland
og kontinentet.

« Godstransport med jernbane via Rgdby-Puttgarderdstillet og eneste alternativ til
Storebeelt for transport af transitgods med jerntenga feergeruten Trelleborg-Sassnitz.

114. Generelt peger de neevnte forhold i retningtagfkt begreensede substitutionsmuligheder
mellem hhv. lastbil og tog for savel national trams, international transport og transittransport a
gods.

Samlet konklusion

115. Taksterne pa Storebeeltsforbindelsens vejaogdel fastszettes i medfar af lov nr. 1233 af 27.
december 1996 af Trafikministeren. Trafikministeham med tilslutning fra Folketingets
Trafikudvalg

fastsat takstniveauet bade for Storebzeltsforbirdslsej- og banedel.

116. Banedelens betaling til Banestyrelsen og Bgredsens medfinansiering af banedelen er
fastsat af Trafikministeren i medfgr af bekendt¢graf lov om anlaeg af fast forbindelse over
Storebeelt, § &°

117. Trafikministeriet har i medfer af konkurrermetns § 2, stk. 4 taget stilling til, at betalingen
for benyttelsen af savel jernbanedelen som vejdeiem “direkte eller ngdvendig falge af offentlig
regulering”, jf. konkurrencelovens § 2, stk. 2.



118. Ifglge Trafikministeriets vurdering af detfmasgsmal er der tale om en
konkurrencebegraensning, som er en "direkte elldvemdig falge af offentlig regulering”, jf.
konkurrencelovens 8 2, stk. 2. Konkurrencelovenst&h2 og 3 finder derfor ikke anvendelse.

119. Forudsat en konkurrencebegraensning er omét&e®, stk. 2 eller i gvrigt hindrer en effektiv
samfundsmeessig ressourceanvendelse, kan Konkwstgraigen efter konkurrencelovens § 2, stk.
5 rette henvendelse til den pageeldende myndighthrie sag Trafikministeren, og papege mulige
skadelige virkninger for konkurrencen samt kommel fieeslag til at fremme konkurrencen.

120. Danmark og de gvrige europeaeiske lande ydéaudiljg- og sikkerhedshensyn statte til
godstransport med jernbane. Statsstgtte er i tifseéde ikke ulovlig efter EU-reglerne, idet stait
kompenserer for de udaekkede omkostninger i fortiolejtransporterf! Det er séledes en
integreret del af EU’s transportpolitik at fremng®ds-) transport med tog eller med skib.

121. Der er ikke tale om konkurrenceforvridendesstatte, der kan gribes ind overfor efter
konkurrencelovens 8 11 a, stk. 1, idet stattelpatiiedelen er "lovlig i henhold til offentlig
regulering” jf. lovbekendtggarelse nr. 260 af 4. rh8P8.

122. Tilbage star spgrgsmalet om Konkurrencesgmgi& baggrund af DTL's klage finder
tilstraekkeligt grundlag for at afgive en § 2, sikhenvendelse til Trafikministeren med henblik pa
en revurdering af takststrukturen pa Storebeelt.

123. Det er Konkurrencestyrelsens vurdering, ailder er grundlag for at afgive en sadan
henvendelse.

124. Konkurrencestyrelsen er enig i, at der skedrgdssubsidiering med den nuvaerende
takststruktur for Storebaeltsforbindelsen, hvor kerug af vejdelen — bade ud fra en relativ og en
faktisk vurdering — reelt finansierer forholdsmagsgor andel af Storebeeltsprojektet. Et faktum der
i gvrigt ikke bestrides af Trafikministeriet. Meptdnedfgrer ingen maerkbar
konkurrenceforvridning.

125. Konkurrenceforvridning i konkurrencelovensstand til ugunst for lastbilerne som fglge af
skaevvridningen og takststrukturen kan kun forekomtmes de to transportformer konkurrerer om
de samme godstransporter/transportkunder. En kge forhold peger i retning af, at der ikke er
maerkbar konkurrence mellem de to transportformer.

126. Substitutionsmulighederne mellem de to trarpmer er set fra transportkgbernes side
steerkt begraensede. Blandt de vigtigste indikaforeinge konkurrence mellem de to transformer,
kan naevnes:

127. At stort set al indenlandsk godstransportenei@st- og Vestdanmark via Storebeelt foregar
med lastbil.

128. At hovedparten af godstransporten med jernbaeeStorebzeltsforbindelsen bestar af
internationale godstransporter og transport afkitgads og ifglge opgarelser af godstyper i hgj
grad afviger fra lastbiltranspéft



129. At de to transportformer leverer forskelligalgydelser via Storebeelt; lastbilerne foretager
transport over relativt korte afstande af forarbeglvarer, levnedsmidler og andre varer som
kraever hurtig levering, mens godstogene er speerade i transport over relativt lange afstande af
tunge ravarer med lavt vaerdiindhold, hvor tidsfagospiller en mindre rolle.

130. At salget af DSB Stykgods til Danske Fragtmadndaret 2000 og den efterfalgende
indstilling af godstransport af stykgods med jembaetad en eliminering af det eneste omrade,
hvor den indbyrdes konkurrence mellem de to trarikpgmer var af betydning.

131. Hertil kommer, at brotaksterne stort set igkgirker godskundernes valg af transportrute og
transportform. Godskundernes og lastbilvognmaendeftespargsel er yderst prisuelastisk. Den
manglende prisfglsomhed skal ses i sammenhaengrenedrt af efterspgrgsels- og
udbudssubstitution. Langt de fleste transportgrgods mellem @st- og Vestdanmark har intet
alternativ til Storebaeltsforbindelsen.

132. Brotaksterne har ikke pavirket udviklingeastbiltrafikken negativt. Tveertimod er
lastbiltrafikken fordoblet siden broens abninginsoeren 1998. Bade i 1999 og 2000 var
stigningen i lasthiltrafikken malt i procent doblosh stor som stigningen i personbiltrafikken.

133. Brotaksterne har omvendt ikke haft positiekfffor transporten af gods med tog.
Godstransporten med tog er stagneret siden bamsd#aing i 1997. Det geelder dog ikke for
transittrafikken, der er steget betydeligt i peandil trods for, at transportgrerne af transitgods
afkreeves de hgjeste infrastrukturafgifter blandtdakelens brugere.

134. Brotaksternes ringe effekt for trafikmgnstees ogsa af, at nedsaettelsen af taksterne fer stor
vognmandskunder i foraret 2001 ikke har medfgstamning i lastbiltrafikken, der ligger ud over
den trend der har kunnet iagttages siden 1998.

135. Endelig viser styrelsens analyser af de biftafgog andre infrastrukturafgifter, der opkraeves
for hhv. lastbiler og godstog, at de opkraeveddtafgikke ensidigt favoriserer den ene
transportform pa bekostning af den anden. Denstéaike indbyggede maengderabat til store
godstog forekommer rimelig, fordi den animereetil effektiv udnyttelse af materiel og treekkratft,
bedre udnyttelse af knap sporkapacitet, mindskaflséykkesrisikoen og fremmende for miljdét.

136. Jernbanedelens brugere vil med de nuveerekstaiteeau formentlig aldrig veere i stand til
fuldt ud at betale finansieringsomkostninger odtsindgifter for banedelen. Arsagen er ikke lave
takster, men primeert det forhold, at der pa bamedet for fA brugere til at betale afgifterne.
Situationen er den modsatte for vejdelen, hvorfdktiske udvikling i vejtrafikken har oversteget
alle prognoser. For jernbanegodsdelens vedkommiaardder ikke med den nuvaerende
transportstruktur og under de nuveerende rammelsdsigrgforventes en stgrre veekst i antallet af
overfgrte godsvogne og -tog.

137. En nedseettelse af taksterne for passage rab&ttisbroen vil ramme feergetrafikken mellem
@st- og Vestdanmark. Storebaeltsforbindelsen vil306-loven vaere forpligtet til at deekke
feergernes underskud. Pa laengere sigt vil underfskdebrgedriften presse feergeruterne til at
beskaere kapaciteten yderligere. En vis effektiingeaf faergedriften er formentlig mulig, men
potentialet for effektiviseringer begraenses afat®naliseringer af driften af Kattegatruterne der
allerede er sket efter fusionen mellem Mols-LindgnArhus-Kalundborg Linien.



138. Ud fra en helhedsbetragtning kan der ogsaspe@eniljgmaessige problemer som fglge af en
betydelig nedseettelse af taksterne for vejdelengdre. Hvis faergeruternes kapacitet begraenses
markant kan det fa samfundsgkonomisk ugnskede komsser i form af kraftig aget
trafikbelastning med flere biler og lastbiler pdere. Miljgbelastningen forgges yderligere nar
transportvejene for person- og godstrafikken fogesn fordi al indenlandsk transport af gods og
passagerer mellem Nord- og Sydjylland og Nord- pdsizelland og Lolland-Falster skal over
Storebeeltsforbindelsen.

139. En reekke borgmestre og amtsborgmeste fra Ngréstjylland og Vestsjeelland har i et brev
til trafikministeren af 3. maj 2001 (bilag 8) peget, at en kraftig reducering af faergeforbindelsen
over Kattegat kan fa vaesentlige negative virknirfgedet lokale erhvervsliv.

1 Radets direktiv 93/89/EDF af 25. oktober 1993apkraevning i medlemsstaterne af afgifter pa
visse karetgjer, der anvendes til vejgodstranspanit af vejafgifter og brugsafgifter for benyteels
af visse infrastrukturer.

2 11997 savel som farste halvar af 1998 foredik averfgrsler med faerge.

3 | farste halvar af 1997 forgik overfarslerne niege.

4 Driver faergeruterne Odden — Ebeltoft og Kalundberhus. Sidstnaevnte er en ren fragtrute der
stort set kun benyttes af lastbiler og trailere.

5 Hvor godstogene tidligere ogsa transporteredeystys foregar dette efter salget af DSB
Stykgods til Danske Fragtmaend i foraret 2000 atead lastbil.

6 Hertil kommer faergetrafikken pé ruten Trelleb&assnitz/Travemiinde. Der overfares naesten
ligesa mange lastbiler pa denne rute som mellenbfRad Puttgarden.

7 Tal fra Sund & Beelt Holding anvendt i forbindefeed analyse af en kommende fast forbindelse
over Femer Beelt. Femer Beelt Konsortiets modellggby pa en antagelse om at national transport
udgar 100 pct. af trafikken over Storebeelt.

8 Jf. lov nr. 380 af 10. juni 1987 om anlaeg af fagbindelse over Storebeelt, § 9, stk. 6.

9 Jf. § 11 i samme lov.

10 Jf. lovbekendtgarelse nr. 260 af 4. maj 1998.

11 Jf. bekendtggarelse nr. 879 af 4. december 189Bameafqgifter og miljatilskud til godstransport
pa jernbane. De geeldende takster findes i bekeralsgenr. 1227 af 18. december 2000.

12 | forbindelse med loveendringen i 1996 blev didn politiske aftale fastlagt, at banen skulle
betale 525 mio. kr. i 1996-priser og at belgbetlskeguleres med PL-indekset, som anvendes i
finansloven.

13 Der betales dog ikke kilometerafgift pa Storebbeben.

14 Trafikministeriet har oplyst, at den hgje afgidt streekningen Kgbenhavn-Padborg primaert
betales af transportgrer af transitgods, der paelemade bidrager til at finansiere den relativiesto
belastning som de péafarer denne jernbanestraekifgiften er endvidere fastsat af hensyn til
jernbanefaergeforbindelsen mellem Sverige og Tysklan

15 Jf. § 11, stk. 2.

16 Lov nr. 986 af 03/11/2000.

17 Radets direktiv 93/89/EQDF, aendret ved direk89462/EF, om opkreevning i medlemsstaterne
af afgifter pa visse karetgijer, der anvendes jdodstransport, samt af vejafgifter og brugsafgifte
for benyttelse af visse infrastrukturer.

18 Ifglge den nye aftale skal feergerutens prisgefpriserne pa Storebaeltsforbindelsen.

19 Fondsbgrsmeddelelse nr. 62 af 28. juni 2001.



20 Lov om feergefart, lov nr. 398 af 2. juni 1999.

21 Antallet af overfgrte lastbiler med Mols-Linisteg med naesten 9 pct. fra 2. kvartal 2000 til 2.
kvartal 2001 men ifglge Mols-Linien kan tallene forhavlar 2001ikke sammenlignes med 1.
halvar 2000 da ruten havde feerre afgange som &lipelkaringsvanskeligheder.

22 Fondsbgrsmeddelelse nr. 62 af 28. juni 2001.

23 Muligheden for substitution mellem de to transipomer er yderligere mindsket efter salget af
DSB Stykgods til Danske Fragtmaend Amba i forar@®@®om falge af virksomhedsovertagelsen
er indenlandsk transport af stykgods med jernbsoré st ophart.

24 Danmarks Statistik og A/S Storebeelt.

25 Skan baseret pa tal fra Danmarks Statistik gudstransport mellem amter.

26 Danmarks Statistik opger godstransport mellereafardelt pa national, international og
transittrafik.

27 Oplysningerne i dette og efterfalgende afsnitaiTransport 2000”, Danmarks Statistik.

28 Godstransportens Univers, Transportradet 2001.

29 Tal fra RB-Bgrsen den 15. januar 2001.

30 Arsdagnstrafik, jf. A/S Storebeelts &rsberetrifgo, s. 4.

31 Oplyst af Sund & Beelt Holding, citeret i Trangpgt, nr. 8/2001, udgives af Erhvervenes
transportudvalg

32 IBID.

33 Der er ikke nogen signifikant sammenhaeng metigamedsaettelsen og udviklingen i
lastbiltrafikken i de regressionsmodeller styrelban opstillet. Udviklingen i lastbiltrafikken fedg
ogsa efter takstnedsaettelsen i april 2001 udviklinigidstrenden siden juni 1998. Tidstrenden
viser, at de saesonkorrigerede tilvaekster i lasdfilkken opgjort pa manedsbasis, har veeret svagt
faldende i hele perioden.

34 Statistiske Efterretninger, Transport 2000:42plysninger fra DSB Gods.

35 Statistiske Efterretninger, Transport 2000:1®plysninger fra DTL.

36 | januar 2001 blev taksterne nedsat for lastiidgependlere pa Storebeeltsbroen. Lastbiler og
busser tilhgrende store vognmandskunder fik meahivig fra 1. april 2001 en omseaetningsrabat
svarende til mellem 4\% og 10\% af listeprisen.dbem i personbil med Brobizz-manedskort fik
pr. 15. februar 2001 en ekstra rabat og nedsesetitlsetprisen med 25\%. Denne ordning
omfatter pt. ca. 3000 bilpendlere. Kilde: www.stmaelt.dk

37 Broafgifter pa hhv. @resund (den "danske” halvdg Storebeelt samt kilometerafgift for hele
streekningen pa 325,6 km fratrukket miljgtillaeg.d€il Banestryrelsen.
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