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Kapitel 1: Indledning og

sammenfatning

1.1. Indledning

Pa& et mgde den 29. januar 1996 mellem DSB, A/S Storebeelt og Tra-
fikministeriets departement blev det besluttet at igangseette et ar-
bejde med kortlaegning og opdatering af de Storebeeltrelaterede for-

hold med betydning for DSB’s gkonomi.

Resultatet af dette arbejde fremgar af naerveerende rapport, der byg-
ger pa en gennemgang og vurdering af de oplysninger som DSB og

A/S Storebeelt er fremkommet med i arbejdet.

1.2 Sammenfatning

Den overordnede konklusion i kapitel 2: Togtrafik over Storebeelt
er, at det stadig er forbundet med stor usikkerhed at fastlaegge for-
udseetningerne for indteegtsgrundlaget i relation til togtrafikken

mellem @st-og Vestdanmark efter abningen af Storebaeltsforbindel-

sen.

For det fagrste giver den faste forbindelse over Storebeelt en trafikalt
set vaesentlig serviceforbedring for bade tog- og biltrafikken. For det
andet hersker der som altid usikkerhed om de gkonomiske kon-
junkturer for de kommende ar. For det tredje kan de senere ars

udvikling i gst-vest markedet fortolkes forskelligt.



I lyset af overstaende er der mellem DSB, A/S Storebelt og Trafik-
ministeriet enighed om, at der ikke kan foretages sikre vurderinger
af DSB's passagergrundlag, far egentlige erfaringer i form af de fak-
tiske trafiktal kan opggres nogle ar efter ibrugtagningen af den faste

forbindelse.

Trafikministeriet har derfor, udfra en samlet afvejning af de progno-
ser - herunder de forudszetninger, disse bygger pa - og vurderinger
der er fremlagt, taget udgangspunkt i en passagermangde pa 8,0
mill. i &r 2000, svarende til en stigning pa 3 mill. passagerer som
folge af den faste forbindelse. Det er i de foretagne beregninger for-
udsat, at halvdelen af passagerstigningen indtraeffer, umiddelbart
nar jernbaneforbindelsen ibrugtages, og at resten af stigningen sker

kontinuerligt over de nzeste 2 ar.

| kapitel 3: DSB’s betaling til A/S Storebeelt er de i lov om anleeg
af fast forbindelse over Storebeelt fastsatte kriterier for beregning af
DSB’s vederlag beskrevet. Starrelsen af DSB's vederlag vil i hgj grad
pavirket af realrentens udvikling. A/S Storebzlt laegger en nominel
rente pa 8 pct. p.a. og en inflation pa 3 pct. p.a. - svarende til en
realrente pa 5,0 pct. p.a. - til grund for beregningen af DSB's veder-
lag. DSB-rammeaftalen indebzerer, at vederlaget i de to fgrste ar
reduceres. | arene efter denne aftalte nedsatte betaling, vil vederla-
get givet, ovenstaende realrenteforudsaetning, indebeere et arligt ve-
derlag pd i sterrelsesordenen 1.240 mill. kr. | kapitlet er stagrrelsen
af vederlaget beregnet under forskellige forudseetninger om realren-
tens udvikling, og det fremgar heraf, at safremt den faktiske real-
rente istedet for 5,0 pct. p.a. bliver pa 4,0 pct. p.a., vil det arlige ve-
derlag, efter arene med aftalt reduceret betaling, blive 140 mill. kr.

mindre.

| kapitel 4: DSB"s indteegter og omkostninger i 1997-2000 som
folge af den faste forbindelse over Storebealt, er givet en vurde-
ring og beregning af de indteegts- og omkostningseendringer hos
DSB, som den faste forbindelse forventes at medfare. Forskellen pa

DSB’s indtaegter og omkostninger som fglge af den faste forbindelse



betegnes som DSB’s nettofordele. DSB’s nettofordele er i kapitlet
beregnet til i starrelsesordenen 45 mill. kr. i 1997 stigende til ca.
680 mill. kr. i ar 2000. Beregningen af disse nettofordele vedrgrer
alene de indteegter og omkostninger der relaterer sig til selve togdrif-

ten, og omfatter sdledes ikke DSB’s vederlag til A/S Storebeelt.

DSB’'s merindteegter er - med udgangspunkt i den i kapitel 2 forud-
satte passagerprognose pa 8 mill. passagerer i ar 2000 og en forud-
sat ibrugtagning pr. 1.6.97 - beregnet til 225 mill. kr. i 1997 stigen-
de til knapt 700 mill. kr. i &r 2000.

DSB’s omkostningsaendringer som fglge af den faste forbindelse
over Storebeelt er ligeledes beregnet med udgangspunkt i ovennavn-

te prognose samt ibrugtagning pr. 1.6.1997.

Omkostningsaendringerne er beskrevet og beregnet for hhv. DSB-
Passager, DSB-Gods, DSB-Bane, ligesom konsekvenserne for DSB's
betaling af moms og energiafgifter som fglge af den faste forbindelse
er opgjort. DSB forventes som fglge af den faste forbindelse i 1997 -
hvor der kun er tale om halvarsvirkning af den faste forbindelse - at
fa sgede omkostninger i starrelsesordenen 180 mill. kr., hvoraf en
veesentlig andel ma karakteriseres som opstartsudgifter. 1 1998 -
hvor bl.a de sparede feergeudgifter slar fuldt igennem, og der ikke
leengere er opstartsudgifter - forventes DSB at fa en omkostningsre-
duktion pa 35 mill. kr. 1 1999 forventes DSB at fa mindreudgifter i
stagrrelsesordenen 10 mill. kr. og i ar 2000 merudgifter i starrelses-
ordenen 15 mill. kr. Omkostningsniveauet i de enkelte ar efter 1997
er i seerlig grad bestemt af, hvornar de relativt dyre tilbagevendende

kontroleftersyn og hovedreparationer af togene skal finde sted.

| kapitel 5: DSB’s betalingsevne i 1997-2000 vedrgrende den fa-
ste forbindelse over Storebeelt og forslag til finanslov for 1997,
redegeres der for DSB’s sakaldte betalingsevne givet de pa forslag til
finanslov for 1997 givne bevillinger, og for de forhold der bevirker, at
betalingsevnen er lavere end DSB’s nettofordele. Endvidere bereg-

nes - indenfor rammerne af de givne forudseetninger - den i forhold



til den faste forbindelse samlede bevillingsmangel i forhold til de
forudsatte budgetmaessige rammer for DSB’s forslag til finanslov for
1997. Afslutningsvist redeggres der for forhold vedrgrende DSB’s
vederlag til A/S Storebeelt, saledes som dette konkret er indbudget-

teret pa forslag til finanslov for 1997.

DSB’s betalingsevne er DSB's muligheder for, med de pa finanslo-
ven givne bevillinger, og de for finanslovforslaget for 1997 givne
rammer samt udfra en - bortset fra den faste forbindelse - “alt andet
lige betragtning”, at afse midler til betaling af vederlag til A/S Store-
beelt.

DSB’s betalingsevne er med de givne forudsaetninger, der er baseret
pa en gennemgang af DSB’s oplysninger og vurderinger, beregnet til
-216 mill. kr. i 1997 stigende til 524 mill. kr. i ar 2000.

Nar DSB’s betalingsevne i relation til de finanslovsmaessige rammer
er lavere end DSB’s nettofordele vedrgrende Storebaltsforbindelsen
- og tilmed negativ i 1997 - er arsagen bl.a, at visse af DSB's fordele
vedrgrende Storebeeltsforbindelsen allerede er indregnet i de for for-
slag til finanslov for 1997 givne bevillinger for arene 1997-2000.
Hertil kommer, at DSB ikke er ydet fuld kompensation for udskillel-
sen af DSB-rederi i selvsteendigt aktieselskab. Sidstnaevnte skyldes,
at kompensationen for rederiudskillelsen er sket med udgangspunkt
i en ibrugtagning af den faste forbindelse over Storebeelt fra 1.1.97,
jf. forudszetningerne pa finansloven for 1996, og at denne forudsaet-

ning nu er eendret til en ibrugtagning pr. 1.6.97.

Sammenholdes DSB’s betalingsevne med den i DSB-Rammeaftale
1995-98 forudsatte vederlagsbetaling, er der tale om en samlet be-
villingsmangel i forhold til de budgetmaessige rammer, der geelder
for DSB's forslag til finanslov for 1997, pa i starrelsesordenen 890
mill. kr. i 1997, 375 mill. kr. i 1998 og ca. 715 mill. kr. i hvert af
arene 1999 og 2000.



Pa forslag til finanslov for 1997 er der sket en regulering af DSB’s
vederlag til A/S Storebeelt, saledes at dette pa forslaget er ind-
budgetteret med 170 mill. kr. i 1997, 361 mill. kr. i 1998, 661 mill.
kr. i 1999 og 974 mill. kr. i ar 2000. Reguleringen af vederlaget er
sket med udgangspunkt i en fremtidig langsigtet realrente pa 4 pct.
p.a. samt i den forsinkede ibrugtagning af jernbaneforbindelsen i
forhold til forudseetningen i DSB-rammeaftale for 1995-98. Endelig
er vederlaget reguleret som folge af de fordyrelser og forsinkelser
som har bevirket, at den samlede anlaegsudgift for jernbaneforbin-
delsen er blevet dyrere end forudsat i anlaegsloven og A/S Store-

beelts fgrste budget.

Af finanslovsforslaget for 1997 fremgar det, at trafikministeren i
1997 vil indlede politiske drgftelser om en séendring af anlaegslovens
principper for beregning af DSB’s vederlag til A/S Storebeelt, her-
under mulighederne for at afhjeelpe den storebaeltrelaterede bevil-

lingsmangel pa DSB’s omrade.



Kapitel 2: Togtrafik over Sto-

rebeelt.

2.1 A/S Storebeaelts prognosemodel

| begyndelsen af 1988 pabegyndte A/S Storebzelt opbygningen af en
gst-vest trafikmodel. Modellen er gennem arene blevet udviklet og
revideret, og senest i forbindelse med udarbejdelsen af denne rap-
port har A/S Storebelt foretaget visse justeringer pa grund af eend-

rede forudsatninger bl.a vedrgrende DSB’s kgreplaner.

Som led i modeludviklingsarbejdet har der veeret gennemfagrt omfat-
tende undersggelser af trafikken mellem @st- og Vestdanmark, det

veere sig med bil, bane, fly eller over feergernes landgange.

A/S Storebeelts prognose indebeerer, at der forudseaettes 9,2 mill.

passagerer med tog i ar 2000, jf. tabellen nedenfor.

Tabel 2.1.1 A/S Storebealts trafikprognose (mill. passagerer) for ar

2000 opdelt p4 komponenter.

Basistrafik (1988/89) 4,2
Trafikveekst 1,2
Trafikspring og overflytning 3,8
Prognose i alt 9,2

Den forudsatte veekst i antallet af passagerer, er bl.a. fastlagt under
hensyntagen til forudseetningerne vedrgrende den gkonomiske

vaekst i tidligere foretagne sken fra Finansministeriet.



Starrelsen af trafikspring og trafikoverflytning er vurderet ud fra
rejsetidsbesparelsen. Grundlaget er forskellen mellem DSB’s kagre-
plan K91 og K97.

A/S Storebeelt forventer, at trafikspring/ -overflytning vil give en
stigning i den samlede arlige trafik pa 70% (fra 5,4 mill. til 9,2 mill.
passagerer). Nar dette sammenholdes med en gennemsnitlig rejse-
tidsbeparelse pa 36-37%, svarer det til en samlet rejsetidselasticitet
p& -1,1 til -1,2.1

Alle nuveerende flyruter er i prognosen forudsat opretholdt. Der for-
udseettes karselsomkostninger i bil pa ca. 1,20 kr./km for fritidsrej-

sende.

Der er ikke i prognosen ovenfor taget hgjde for gget bilradighed. Der
er endvidere ikke taget hgjde for gget pendlingstrafik som fglge af
den faste forbindelse over Storebeelt, idet denne ikke vurderes at

give DSB’s nogen gkonomisk nettofordel.

1 Fglgende elasticitet er benyttet til beregning af trafikspring:

y=b*xa
hvor y = antal passagerer, x = tid og a = elasticiteten
Elasticiteteten angiver et mal for, hvor stor en stigning i passagerantallet
en reduktion af rejsetiden vil medfgre. Er elasticiteteten mellem O og -1
betyder dette, at en reduktion pa 1 procent i rejsetiden vil medfgre en pro-
centvis stigning i passagerantallet pa mindre end 1 procent. Er elasticite-
ten mindre end -1, vil en reduktion pa 1 procent i rejsetiden medfere en

procentvis stigning i passagerantallet p4 mere end 1 procent.
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2.2 DSB’s forventninger til det fremtidige

passagergrundlag

DSB forventer et mindre antal togpassagerer som fglge af den faste
forbindelse end A/S Storebeelt. Saledes vurderer DSB, at antallet af
passagerer vil veere 7,3 - 7,8 mill. i ar 2000,- mest sandsynligt i
neerheden af 7,3 mill. passagerer. Tallene er fremkommet pa bag-
grund af en konkret vurdering af de enkelte kundegrupper og mar-

kedssituationen.

DSB tager udgangspunkt i en basistrafik pa 5,0 mill. passagerer i ar
2000. Det leegges bl.a. til grund, at det samlede gst-vest marked
kun er vokset lidt i de seneste ar, til trods for, at tilgeengeligheden
mellem @st- og Vestdanmark er gget. Trafikken til /fra Midt- og
Nordjylland har med udviklingen pa Kattegatruterne allerede opnaet
nogle af de tidsgevinster, der fgrst skulle komme med Storebeelts-
forbindelsen. DSB laegger i gvrigt veegt pa, at bilradigheden er steget
og fortsat er stigende, og at konkurrencen mellem bil og tog generelt
er til ugunst for tog, idet mange bilejere kun medtager breendstof-

udgiften samt feergeudgiften i omkostningsvurderingerne.

DSB vurderer, at trafikspring og overflytning af trafik fra andre
transportformer, herunder veje, som fglge af Storebeeltsforbindelsen,
vil svare til 2,3 mill. - 2,8 mill. passagerer arligt og veere sammensat

som nedenfor.

Tabel 2.2.1 DSB’s vurdering af sammenseaetning af trafikspring og -

overflytning.

fly til tog: 600-800.000 pass.
fjernbus til tog: 150-200.000 pass.
trafikspring nuv. togrejsende: 850.000-1.150.000

pass.
trafikspring/netto fra bil: 400-600.000 pass.
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Ved vurderingen anfgrer DSB endvidere, at tidsgevinsten for en bil
hhv. en togrejse, efter den faste forbindelse, er af samme stgrrelses-
orden, hvorfor den reelle mulighed for at overflytte bilister til tog
vurderes at veere mere begraenset end forudsat i A/S Storebeelts

prognose.

En stor del af DSB's kunder i dag er uden for erhverv (unge, ar-
bejdsledige, pensionister) med lav tidselasticitet og en hgj priselasti-
citet, hvorfor DSB ikke forventer et stort trafikspring fra denne
gruppe. Endvidere vurderer DSB, at der nappe kan forventes en
vaesentlig stigning i militeer-, skole-, frirejser eller korte rejser mel-

lem Arhus og Vestsjalland.

Udgangspunktet for trafikspringet er derfor de nuveerende ca. 4

mill. “almindelige” gst-vest rejser.

Pa baggrund af konkrete vurderinger af rejsetidselasticiteter anser
DSB en tidselasticitet pa -0,8 som muligt, hvilket indebeerer et tra-

fikspring/ -overflytning pa op til 2,8 mill. passagerer arligt.

2.3 Trafikministeriets sammenfattede vur-

dering

| det fglgende er der naermere redegjort for Trafikministeriets sam-
mefattede vurdering, idet der i overensstemmelse med A/S Store-
bzelts terminologi foretages en opdeling i basistrafikken pa den ene

side og trafikvaekst/-overflytning pa den anden side.

Basistrafik

Som det fremgar af tabel 2.1.1 ovenfor forudsaetter A/S Storebzelt
en stigning i basistrafikken pa 1,2 mill. passagerer fra 4,2 mill. i
1988/89 til 5,4 mill. i &r 2000, nar der ses bort fra effekten af den

faste forbindelse.
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I 1995 var antallet af togpassagerer over Storebealt ca. 4,4 mill. En
stigning til 5,4 mill. passagerer indebzrer saledes en stigning pa
knapt 4% p.a. i perioden 1995 til 2000. Nar der tages hensyn til an-
tallet af togpassagerer pa Kattegat pa knap 0,3 mill. indebaerer det

en stigning i det samlede gst-vest togmarked pa omkring 3% p.a.

Den af A/S Storebealt forudsatte vaekst synes relativt hgj set i for-
hold til, at det samlede gst-vest togmarked kun er vokset med gen-
nemsnitlig 0,6% p.a. fra 1991 til 1995. Det skal dog bemeerkes, at
antallet af togpassagerer er “kunstigt hgjt” i 1991 som fglge af bl.a
krisen omkring Kuwait. Det vurderes, at man far et mere realistisk
billede ved at tage udgangspunkt i perioden 1992-1995, hvor den
gennemsnitlige vaekst er pa knap 2% p.a. Den forudsatte veekst pa
3% p.a. synes dog fortsat pa baggrund af perioden 1992-1995 at

veere forholdsvis optimistisk.

A/S Storebelts sken over togtrafikken bygger pa en forudsaetning
om en arlig gkonomisk veekst pa 2,7%, hvilket er en lidt hgjere gko-
nomisk veekst, end forudsat i regeringens langsigtede vurderinger i

forbindelse med energiplan E21.

I A/S Storebeaelts prognose er der ikke taget hgjde for et fortsat gget
bilejerskab, som isaer vil stige med en stigning i den gkonomiske
vaekst . Et gget bilejerskab vil traekke i retning af et mindre togmar-
ked.

Det er i den sammenhang vigtigt at bemeerke, at i perioden 1984 til
1993 er bilbestanden steget med ca. 11%,- nogenlunde svarende til
stigningen i det private forbrug, og biltallet forventes ogsa fremover
at veere stigende. Ifglge Trafikministeriets prognoser vil biltallet stige
fra ca. 1,7 mill. biler i 1994 til over 2 mill. biler i 2005. Pa baggrund
heraf vurderes det, at der ogsa vil veere tale om en gget bilradighed i

gst-vest trafikken.

Nar forventningen til udviklingen fremover sammenholdes med den

historiske udvikling, synes det derfor realistisk at regne med en ba-
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sistrafik - det vil som anfgrt sige den forventede trafik uden Store-

bzeltsforbindelsen - pd omkring 5 mill. passagerer i ar 2000.

Trafikspring og -overflytning

Trafikspring og -overflytning skal vurderes i forhold til en bestemt
geografi. Opggrelse af rejsetidselasticiteter og internationale sam-
menligninger kan alene veere med til at sandsynliggare eller rejse

tvivl om de foretagne vurderinger.

P& baggrund af en arlig basistrafik pa 5,0 mill. passagerer forventes
der herefter et trafikspring pa 3,5 mill., hvis der, ligesom i A/S Sto-
rebeelts prognose, kommer et trafikspring/-overflytning pa 70% af

basistrafikken.

Imidlertid er vurderinger af trafikspring/-overflytning, til trods for
det omfattende datamateriale, forbundet med stor usikkerhed, hvor-

for der ogsa her bgr vurderes med forsigtighed.

Pa denne baggrund synes det rimeligt at forudszette et trafikspring
pa i starrelsesordenen 2,8-3,5 mill. passagerer i de gkonomiske be-
regninger vedrgrende effekten af den faste forbindelse pa DSB's

gkonomi.

Samlet vurdering

Sammenfattende er det - med udgangspunkt i A/S Storebeelt’s tra-
fikprognose og DSB’s vurdering - Trafikministeriets opfattelse, at
der bgr tages udgangspunkt i en forventning til den fremtidige pas-
sagermangde pa 7,8-8,5 mill. passagerer arligt, hvoraf 2,8-3,5 mill.
passagerer er en fglge af den faste forbindelse over Storebzlt. P4
denne baggrund er det Trafikministeriets opfattelse, at der, indtil
praktiske erfaringer er indhgstet, bgr tages udgangspunkt i en for-
sigtig prognose pa 8,0 mill. passsagerer pr. ar, nar den fulde effekt

af forbindelsen er opnaet.



Kapitel 3: DSB s betaling til
A/S Storebeelt

3.1 Indledning

| det fglgende gives en kortlaegning og opdatering af forudseetninger
med betydning for fastleeggelsen af DSB’s betaling til A/S Storebeelt.
Beskrivelsen er foretaget indenfor de geeldende rammer, dvs. lov om
anleeg af fast forbindelse over Storebalt, DSB-Rammeaftale 1995-98

samt finansloven for 1996.

3.2 Grundlaget for DSB's betaling

Preemisserne for DSB’s gkonomiske forpligtelser i relation til den
faste forbindelse over Storebelt er fgrst og fremmest fastlagt i lov

om anlaeg af fast forbindelse over Storebeelt (L 380, 1987).

3.2.1 Vederlaget

Af lovens § 9, stk. 3 fremgar det, at DSB’s vederlag for at benytte

den faste forbindelse skal deekke falgende fire omrader:

1. DSB skal forrente og afdrage de udgifter, der er forbundet med

anleegget af jernbanetunnelen under Jsterrenden,

2. DSB skal forrente og afdrage udgifter, der kan henfgres til jern-

banens andel af det samlede anlaeg over Vesterrenden,
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3. DSB skal afholde halvdelen af den resterende del af udgiften til
drift og vedligeholdelse af Vestbroen efter vejdelens ibrugtagning,
bortset fra den udgift der medgar til vejbanens drift og vedlige-

holdelse, dog

4. skal DSB afholde udgifter til drift og vedligeholdelse af hele Vest-

broen indtil vejdelens ibrugtagning.

Det fremgar endvidere af loven, at DSB's forrentning og afdrag af
investeringer i jernbaneforbindelsen skal ske over en 30-arig periode
fra jernbaneforbindelsens ibrugtagning. Vederlaget fastseettes be-
regningsmaessigt til et & conto-belgb, som erleegges manedligt, idet
reguleringen sker ved arsafslutningen. Endelig fremgar det af loven,
at der skal tilstreebes et sddant betalingsforlgb, at den arlige ydelse

er konstant malt i faste priser.

A/S Storebzlts beregning af DSB's vederlag bygger pa 2 dele:

e Beregning af de samlede anleegs- og finansieringsomkostninger
(baneforbindelsens akkumulerede geeld) pa ibrugtagningstids-

punktet.

e Beregning af starrelsen pa det arlige vederlag, givet en 30-arig

afviklingsperiode.

Vederlaget opggres indtil videre eksl. DSB’s udgifter til drift og

vedligeholdelse af Vestbroen og ekskl. moms.

For savidt angar DSB’s udgifter til drift og vedligeholdelse af Vest-
broen, drgfter DSB og A/S Storebeelt, jf. kapitel 4, p.t. retningslin-
jerne for fastseettelse af DSB’s andel af disse omkostninger. Det er
af A/S Storebeelt oplyst, at det forelgbige skgn angiver et udgiftsni-
veau for DSB pa i starrelsesordenen 30-50 mill. kr. arligt, og at den

preecise opggrelse heraf vil forligge i lgbet af efteraret 1996.
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Ligeledes drgftes det p.t., hvorledes momsbetalingen af veerdien af
jernbaneforbindelsen pa ibrugtagningstidspunktet, svarende til
DSB’s geeld til A/S Storebzlt, konkret skal handteres.

Baneforbindelsens samlede anlaeegsomkostninger beregnes for perio-
den 1987-95 udfra den faktiske prisudvikling i A/S Storebeelts en-
trepriser og de faktiske lanerenter. Fra 1995 og den resterende del
af anleegsperioden (frem til &r 2026) er den effektive lanerente for-
udsat at udggre 8 pct. p.a. (nominelt), svarende til en realrente pa 5

pct. p.a. med en forudsat prisstigningstakt pa 3 pct. p.a.
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3.3 Det fremtidige vederlag

Det faktiske vederlag, som DSB skal betale i forbindelse med over-
dragelse af jernbanedelen, er som anfgrt ovenfor fastlagt i lov om
anleeg af fast forbindelse over Storebeelt. Vederlaget skal saledes
daekke udgifter til jernbanens andel af anleegsomkostninger og dis-
ses finansiering, herunder forrentning i byggeperioden og senere
forrentning. Udagifter til drift og vedligeholdelse af Vestbroen skal

som neevnt tillige afholdes via vederlaget.

Anlaegsudgifterne med tilhgrende finansieringsudgifter i byggeperio-
den kendes idag med rimelig stor sikkerhed, derimod er der betyde-
lig usikkerhed med hensyn til den fremtidige renteudvikling og der-

med renteudgifterne i afdragsperioden.

A/S Storebelt forudseetter en gennemsnitlig rente pa 8 pct. p.a. og
en inflation pa 3 pct. p.a., svarende til en realrente pa ca. 5 pct.
p.a.2 Det er endvidere beregnet, at den akkumulerede anlaegsgeseld

for jernbaneforbindelsen pr. 1. januar 1997 er pa 18.385 mill. kr.

Med dette udgangspunkt vil det faste vederlag udggre i starrelsesor-
denen 1.175 mill. kr. om aret i perioden frem til og med 2026. Efter
reduktion af vederlaget i 1997 og 1998, jf. nedenfor, vil vederlaget

fra 1999 og i den resterende del af afdragsperioden udggre i stgrrel-

sesordenen 1.240 mill. kr. For en neermere beskrivelse af beregnin-

2 A/S Storebelt baserer denne forudszetning pa, at den gennemsnit-
lige realrente pa A/S Storebzalts Ian siden 1988 har udgjort 4,8 pct.
p.a., og at realrenten pa en 10-arig statsobligation i de seneste 30 ar

har udgjort 5,2 pct. p.a.
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gens forudseaetninger henvises til bilag 3.1: Beregningsformel for
DSB's betaling til A/S Storebeelt.

DSB-Rammeaftale 1995-98 indebaerer en nedsat vederlagbetaling i
1997 og 1998, sdledes at DSB’s vederlag til A/S Storebeelt i 1997-
prisniveau udgegr 672 mill. kr. i 1997 og 777 mill. kr. i 1998.

Udviklingen i jernbaneforbindelsens geeld, med forudsat nedsat ve-
derlagsbetaling i 1997 og 1998 jf. rammeaftalen og den naevnte real-

renteforudseetning, er illustreret i figuren nedenfor.

Figur 3.3.1. Udviklingen i jernbaneforbindelsens gaeld i faste priser.
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Givet ovennaevnte forudsaetninger vil sidste vederlagsbetaling ske i
2026. De samlede ydelser har herefter udgjort ca. 51 mia. kr., hvor-

af knap 40 mia. kr. er rentetilskrivninger.

Beregninger er ekskl. DSB’s udgifter til drift og vedligeholdelse af
Vestbroen og ekskl. moms.
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Som anfgrt ovenfor, er der betydelig usikkerhed om renteudviklin-
gen i afdragsperioden. Pa denne baggrund er foretaget en skgns-
meaessig beregning af vederlagets starrelse under forskellige realren-
teforudsaetninger. Beregningerne fremgar af nedenstaende tabel, og
er foretaget bade for det faste, gennemsnitlige vederlag og vederlaget

ved reduceret betaling i 1997 og 1998 jf. rammeaftale for DSB.
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Tabel 3.3.1 Skgn over vederlagets stagrrelse ved forskellige realrente-

forudseaetninger. Mill. kr. 1997-prisniveau. Ekskl. DSB’s udgifter til

drift og vedligeholdelse af Vestbroen og ekskl. moms)

Real- Nominel |[Inflation |Fastve- |Vederlag efter
rente rente pct. p.a. |derlag nedslag (ramme-
pct. p.a. |pct. p.a. mio. kr. [|aftale) fra 1999
og frem

5,0 8,0 3,0 1.175 1.240

3,0 6,0 3,0 915 965

4,0 7,0 3,0 1.040 1.100

4.5 7,5 3,0 1.110 1.170

5,5 8,5 3,0 1.245 1.315

6,0 9,0 3,0 1.320 1.390
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Som det fremgar er den faktiske udvikling i inflation og nominel rente (realrenten) af
relativ stor betydning for stagrrelsen af DSB’s vederlag til A/S Storebzelt. Det arlige
vederlag efter de 2 &r med aftalt, nedsat vederlagsbetaling vil saledes blive reduceret
med 140 mill. kr. fra 1.240 mill. kr. til 1.1.00 mill. kr., safremt den faktiske arlige
realrente falder fra 5. pct. til 4 pct.

3.4 Udviklingen i DSB’s vederlag til A/S Storebeelt.

I anlaegsloven er der ikke foretaget en preecis opdeling af det samlede anleegsbudget
pa bane og vej, men skensmaessigt kan jernbaneforbindelsens anleegsbudget bereg-
nes til 7,0 mia. kr. opgjort i 1998-prisniveau. A/S Storebeelts farste officielle budget
i 1988 indebzerer en samlet anlaegsudgift for jernbaneforbindelsen pa 8,3 mia. kr.

tillige i 1998-prisniveau - altsa en stigning pa 1,3 mia. kr.

Idag forventes anlaegsudgiften for jernbaneforbindelsen - tillige i 1988-prisniveau -
at belgbe sig til 10,7 mia. kr. - svarende til en stigning pa 2,4 mia. kr. i forhold til
A/S Storebeelts farste officielle budget. Udviklingen i jernbaneforbindelsens anlaegs-
budget skyldes overvejende valget af boret tunnel frem for seenketunnel, den miljg-
begrundede s&endring af Halskovrampen, tunneloversvemmelsen samt forlig med den
finske stat om gennemsejlingshgjden i @sterrenden. Hertil kommer, at ibrugtagnin-

gen af jernbaneforbindelsen er forsinket med godt 4 ar.

Det er yderst vanskeligt at vurdere og beregne ovenstdende forholds betydning for
udviklingen i DSB’s vederlag til A/S Storebeelt. Forsigtigt vurderet indebzerer de
naevnte forhold, at den aktuelle forventning til vederlagets starrelse er gget med

mindst 250 mill. kr. i forhold til A/S Storebealts fgrste officielle budget.
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Kapitel 4: DSB’s indteegter og om-

kostninger 1 1997-2000 som fglge

af den faste forbindelse over Store-
beelt.

4.1 Indledning

Med udgangspunkt i en beskrivelse af DSB’s aktiviteter vedrgrende den faste for-
bindelse over Storebeelt gives i det fglgende en kortlaeegning og opdatering af DSB’s
indteegter og omkostninger som fglge af den faste forbindelse. Vedrgrende DSB’s
omkostninger som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt, er der i denne
sammenhang alene tale om de omkostninger, der er direkte relateret til togvirk-
somheden, og altsa ikke DSB’s vederlag til A/S Storebelt og heller ikke de omkost-
ninger som DSB i folge anleegsloven skal afholde til drift og vedligeholdelse af Vest-
broen. Disse omkostninger skal i fglge loven - nar de er endeligt fastlagt - veere en
del af den arlige vederlagsbetaling. Med udgangspunkt i denne kortlaegning og op-

datering kan DSB’s nettofordele og sakaldte betalingsevne beregnes jf. kapitel 5.

Beskrivelsen vedrgrer alene perioden 1997-2000.
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4.2 De anvendte beregningsforudsatninger.

Som det fremgar af kapitel 2: Togtrafik pa Storebzlt, er det Trafikministeriets sam-
menfattende vurdering, at basistrafikken over Storebeelt i &r 2000 ville veere 5,0
mill. passagerer uden den faste forbindelse.Trafikministeriet skgnner, jf. kapitel 2,
at en beregning og vurdering af DSB's indteegter og omkostninger som fglge af den
faste forbindelse, skal tage udgangspunkt i en veekst i antallet af passagerer pa 3
mill. passagerer, svarende til en samlet passagermangde pa 8 mill., nar den fulde
effekt af forbindelsen er opnaet. Der forudsaettes en indsvingsperiode pa 2 ar, sale-

des at den fulde effekt beregnes opnaet den 1. juni 1999.

Indsvinget er beregnet saledes, at 50 pct. af passagerstigningen sker umiddelbart
efter dbning af forbindelsen, og at resten af indsvinget sker linezrt over de efterfgl-

gende to ar 3.

| det falgende er der taget i overnstaende passagermangde bade vedrgrende aktivi-

tet, indteegter og omkostninger.

Det bemeaerkes igvrigt, at der, jf. kapitel 2, er betydelig usikkerhed knyttet til de for-

udsatte passagermeangder.

Indteegter og omkostninger som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt, er be-
regnet i forhold til en referencesituation uden en fast forbindelse over Storebeelt.
Der er saledes alene taget udgangspunkt i indtaegts- og omkostningsaendringer som

folge af den faste forbindelse.

3 Udgangspunktet pa 8,0 mill. passagerer i ar 2000, og det forudsatte indsving, er-
statter fuldt ud hidtil forudsatte passagermangder pa finansloven, herunder hidtil
forudsatte effekter vedrgrende banedelens forspring i forhold til vejdelen, vejbroef-

fekt m.m.
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Indteegtsaendringerne er beregnet seerskilt for DSB-Passager og DSB-Gods. Om-
kostningsaendringerne er beregnet seerskilt for DSB-Passager, DSB-Gods og DSB-
Bane. Momsvirkningen pa DSB og starrelsen af energiafgifter som falge af den faste

forbindelse er ligeledes beregnet.

4.3 DSB's aktiviteter. Passager- og godsudvikling efter

abning af den faste forbindelse over Storebeelt.

4.3.1 Passagerer

Givet de ovenfor beskrevne forudssetninger om indsving forudseettes passagerudvik-

lingen i 1997- 2000 at veere som nedenstaende.

Tabel 4.3.1.1 Passagerudvikling med og uden fast forbindelse over Storebeelt. 1997-

2000, Mill. passagerer. Helarsvirkning.

Mill. passagerer 1997 1998 1999 2000
Antal passagerer uden 4,78 4,85 4,93 5,00
fast forbindelse over Sto-

rebeelt

Antal passagerer med 5,74 7,09 7,82 8,00
fast forbindelse over Sto-

rebeelt

Passagerveekst som fgl- 0,96 2,24 2,89 3,00

ge af fast forbindelse

over Storebeelt
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4.3.2 DSB-Gods

Der er ikke for DSB-Gods beregnet specifikke aendringer i aktivitet/mangde som
folge af den faste forbindelse, men alene de merindtaegter som Storebeeltsforbindel-
sen forventes at give anledning til hos DSB-Gods, jf. tabel 4.4.3 nedenfor. Merind-
teegterne er saledes estimeret ud fra en vurdering af indteegtsudviklingen for de en-

kelte godsprodukter, idet disse ikke er meengdemaessigt sammenlignelige.

4.4. DSB'’s indteegter i 1997-2000 som faglge af den fa-

ste forbindelse over Storebeelt

| det folgende beskrives og beregnes de indtaegtseendringer for DSB, der forventes at
fglge af Storebeeltsforbindelsen, givet de beskrevne forudseetninger vedrgrende tra-
fikudviklingen. Som navnt er disse beregninger foretaget udfra en referencesituati-

on uden en fast forbindelse over Storebeelt.

4.4.1 DSB-Passager

Den gennemsnitlige billetpris for basistrafikken pa passageromradet er idag ca. 170
kr. pr. rejse. Der forudseettes ikke at skulle ske generelle prisstigninger for togrejser
over Storebeelt. Dog forventer DSB gennem prisdifferentiering og en forventning om

en veesentlig starre andel af rejsende, der overflyttes fra andre trafikmidler til lyntog
og rejser pa 1. klasse, kunne opna en gennemsnitligt billetpris pa 220 kr. for de nye

rejser.

Det forudseettes saledes ikke, at basistrafikken genererer ggede indteegter til DSB

ved ibrugtagningen af den faste forbindelse.
Den gennemsnitlige billetpris for de nye rejser fremkommer séledes:

¢ Den gennemsnitlige billetpris for gst/vestrejsende udggr i dag (i 1996-priser) 170
kr. (146 kr. + 24 kr. i pladsbillet)
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¢ Med Storebealtsforbindelsen forventes 1. klasses andel i alt at stige fra ca. 4 pct.
til 10 pct. Nar det forudszettes, at hele veeksten i 1. klasses andel vedrgrer de nye
rejser, svarer dette til, at ca. 20 pct. af de nye rejser kares pa 1. klasse. Herved

gges gennemsnitsprisen for nye rejser med 21 kr.

e Med Storebeltsforbindelsen forventes endvidere, at 23 pct. af rejserne foregar
med lyntog, hvilket betyder et lyntogstilleeg pa 50 kr. De nye rejser vil udgere 75
pct. af rejserne i lyntog, hvorefter gennemsnitsprisen for nye rejser kan haves

med yderligere 28 kr.

e Med henblik p& at kunne handtere passagermangden i spidsbelastningerne,
vurderes det ngdvendigt at flytte prisfelsomme passagerer veek fra spidserne ved
ydelse af rabatter. Rabatten vil udgere 20 kr. pr. rejse, svarende til et fald pa 4

kr. i gennemsnit pr. ny rejse.

Den gennemsnitlige billetpris for de nye rejser bliver med dette udgangspunkt ca.
215 kr. (170+21+28-4), der omregnet til 1997 prisniveau fastsaettes til 220 kr.

4.4.2 DSB-Gods

Pa godsomradet forventer DSB ikke, at konkurrenceevnen i forhold til lastbilerne
forbedres afggrende som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt. Der spares tid
som fglge af bortfald af rangering ved feergerne, men da godsmarkedet ikke er seer-
ligt tidsfglsomt (generelt kreever kunderne blot dag til dag transport over nat), vur-
derer DSB ikke, at dette vil pavirke godsmangderne naevnevardigt. De grundlaeg-
gende konkurrenceparametre ved indenlandske transporter anses for at veere pris

og flexibilitet, og disse pavirkes ikke af den faste forbindelse over Storebelt.

DSB forventer dog ggede indteegter pad godsomradet som fglge af Storebeeltsforbin-

delsen begrundet i felgende to forhold:

e Merindtaegter vedragrende postkgrsel pa 13 mill. kr. i 1997 stigende til 27 mill. kr.
i &r 2000, da forbindelsen giver mulighed for en hurtigere og mere effektiv karsel

af post.
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¢ Ophgr af rangering ved feergerne og mulighederne for at kere med laengere tog
vurderes af DSB at give en begraenset konkurrencefordel i forhold til lastbilerne,

svarende til en arlig merindteegt pa ca. 10 mill. kr.

For savidt angar omleegningen af DanLink fra @stersgen til Storebelt, og de merind-
teegter DSB-Gods forventes at fa i denne anledning, er ikke medregnet i ovenstaen-
de, idet effekterne af omlaegningen henregnes til Sgnderjyllandspakkens rentabili-
tet, jf. ogsa kapitel 5: DSB's nettofordele og betalingsevne vedrgrende den faste for-

bindelse over Storebeelt med tilhgrende bilag 5.1.

4.4.3 DSB’s samlede merindteegter som fglge af Storebaeltsforbindelsen

Med udgangspunkt i den i kapitel 2 forudsatte stigning i trafikken, herunder det
forudsatte indsving, en gennemsnitlig billetpris for nye rejser pa ca. 220 kr., samt
de af DSB oplyste forventninger til merindtaegter pa godsomradet muliggjort af den

faste forbindelse, kan der beregnes fglgende merindtaegter for DSB:

Tabel 4.4.3.1 Merindteegter for DSB som fglge af Storebeeltsforbindelsen. Ibrugtag-

ning pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-prisniveau.

Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Passagerer 211 494 636 660
Gods 14 28 37 37
I alt, merind- 225 522 673 697
teegter
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4.5 De samlede a&endringer i DSB’s omkostninger som

folge af den faste forbindelse over Storebeelt.

| det fglgende beskrives og beregnes eendringer i DSB’s omkostninger (som navnt
excl. DSB’s vederlag til A/S Storebeelt, herunder udgifter til drift og vedligeholdelse

af Vestbroen) som fglge af Storebaeltsforbindelsen.

De beregnede omkostningszendringer er baseret pa falgende kalkulatoriske forud-

saetninger:

Der indledes trafikal prgvedrift pa Storebeltsforbindelsen ved karsel med Store-

beeltskrydsende godstog pr. 1. februar 1997.

¢ Forbindelsen ibrugtages fra den 1. juni 1997 af persontog og regionaltog Korsgr-
Odense i en midlertidig kegreplan, der fastholder hidtidig trafikstruktur, men re-
ducerer transporttiden med 1 time. Godstrafikken flyttes fra 1. juni 1997 fra
Radby-Puttgarden til Storebaelt, mens de internationale nattog flyttes fra 1. okto-
ber 1997.

e Jernbanefergerne Korsgr-Nyborg indstilles fra 1. juli 1997. Der er saledes forud-

sat 1 maneds ekstra sejllads som sikkerhedsreserve.

Der indfagres en ny kgreplan fra 30. september 1997.

De samlede mer- og mindreomkostninger som fglge af ibrugtagningen af den faste
forbindelse fra den 1. juni 1997, sammenlignet med en situation uden fast forbin-

delse over Storebeelt, er vist i tabellen nedenfor.

Tabel 4.5.1 Omkostningsendringer som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt

(+ betyder mindreudgifter). Ibrugtagning pr. 1.6.1997. Mill. kr. 1997- prisniveau.
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Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Passager 137 18 34 58
Gods +38 +118 +118 +118
Bane 84 76 76 76
Moms +6 +18 +9 +9
Energiafg. 4 7 7 8
I alt 181 +35 +10 15

Den samlede nettomeromkostning pa 181 mill. kr. i 1997 skyldes primzert, at be-
sparelsen pa feergedriften forst opnaes medio 1997, og at denne besparelse mere

end opvejes af ggede udgifter, herunder forskellige opstartsudgifter.

| det folgende beskrives hovedlinjerne i de forventede omkostningssendringer for
hhv. Passager, Gods, Bane, moms og energiafgifter som fglge af den faste forbindel-

se over Storebeelt.

4.5.1 Omkostningseendringer for DSB-Passager

Det forventes, at den faste forbindelse over Storebeelt vil have fglgende afledte effek-

ter for omkostningsniveauet hos DSB-Passager :

Tabel 4.5.1.1 Omkostningsaendringer hos DSB-Passager som fglge af den faste for-

bindelse over Storebeaelt (+ betyder mindreudgqifter). Ibrugtagning pr. 1.6.1997. Mill.

kr. 1997-prisniveau.

Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
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Produktionsomk. 34 +7 34 58
Opstartsomkostninger 77 25 0 0
Kgreplanomlaegning 26 0 0 0
I alt 137 18 34 58

De @&ndrede produktionsomkostninger vedrgrer primart merudgifter til gget togkar-
sel, herunder ggede udgifter til vedligeholdelse og catering samt sparede feergeudgif-

ter.

Opstartsomkostningerne vedrgrer primaert udgifter til brandsikring, markedsfgring

samt afvikling af rangerberedskabet i Nyborg og Korsgr.

Kgreplanomlaegning vedrgrer udgifter i forbindelse med det ekstra kgreplanskift,

herunder udgifter til backup-ordning.

| det folgende gives en neermere beskrivelse af de vaesentligste omkostningsaendrin-
ger indenfor ovenstaende tre kategorier. For en specificeret oversigt henvises til bi-
lag 4.1. Omkostningseendringer for DSB-Passager, der giver en talmaessig oversigt

over omkostningsaendringer for DSB-Passager om fglge af Storebeaeltsforbindelsen.

Produktionsomkostninger

De veesentligste eendringer i produktionsomkostningerne fremgar nedenfor.
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Tabel 4.5.1.2 AEndringer i produktionsomkostninger for DSB-Passager som fglge af

Storebeelt. (= betyder mindreudaifter). Ibrugtagning pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-
prisniveau.

1997 1998 1999 2000
Kgrsel med IC og lyn- 38 75 70 67
tog
Store eftersyn - IC og 7 25 43 69
lyntog
Kgrsel med gvrigt 29 18 19 19
materiel
Sejlads pa Storebeelt +101 +217 +217 +217
Catering 28 38 39 40
Markedsfaring, 33 54 80 80
salgsomkostninger
mm.
lalt 34 =7 34 58

Togkgrsel og sejlads

Den faste forbindelse indebeaerer merudagifter til fjerntrafikken, dvs. IC-, lyntogs- og
IR-systemerne. Hertil kommer, at regionaltogskarslen pa streekningen Korsgr-
Odense pavirkes. Togene skal med den faste forbindelse kgre i tunnelen, og der skal

kare flere tog pa streekningen Nyborg-Odense, end tilfeeldet er idag. Den ggede tog-



32.

kgrsel indebeerer bade merudgifter til selve kgrslen, men ogsa til gget vedligeholdel-
se og catering. Til gengeeld indebeerer den faste forbindelse sparede udgifter til sej-

lads pa Storebeelt.
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Store eftersyn af IC og lyntog

Eftersynsprofilen aendres som fglge af den faste forbindelse. De store eftersyn fore-
tages pa baggrund af antal karte kilometer. Det er primzaert IC3 togene der benyttes
over Storebeelt, mens der pa streekningen Odense-Sgnderborg anvendes ER-
produktet. IC3-materiellet er relativt nyt, men vedligeholdelsen bliver som navnt
mere omfattende som falge af den ggede karsel, jf. nedenstaende tabel. Tabellen vi-
ser eendringen fra en situation, hvor togene sejles over Storebeelt til en situation
med kersel over Storebealt. Der er saledes foretaget modregning for den vedligehol-

delse, der bortfalder som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt.

Tabel 4.5.1.3. Vedligeholdelseseffekt for IC3 som fglge af fast forbindelse over Store-

baelt. MM-Megameter-eftersyn.

1997| 1998| 1999| 2000
Seetkm.-mill. 35| 89| 89| 89
600 MM - | 35 _
1200 MM stk. 1,7 2.8 - -
1800 MM stk. 04| 89| -40| 5,9
2400 MM stk. - -| 88| 11,2

Der er stor forskel pa indholdet af eftersynene. 600 MM eftersynet koster godt 1
mill. kr., 1200 MM eftersynet koster ca. 3,5 mill. kr., 1800 MM eftersyn koster ca.
1,7 mill. kr. og 2400 MM eftersynet koster godt 5 mill. kr.
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| arene 1997-2000 sker der en stor stigning i omkostningerne, hvilket skyldes, at
der falder flere af de dyre eftersyn i slutningen af perioden. Toppen vil dog fgrst nas,
nar togmateriellet er kommet ind i en permanent vedligeholdelsescyklus. Det er for-
udsat, at vedligeholdelsescyklussen streekker sig over 8 &r med en fast forbindelse
over Storebeelt, mod 10 ar uden en fast forbindelse, pa grund af det hgjere antal

seetkm. pr. ar for de enkelte seet.

Catering

DSB far meromkostninger til catering som fglge af den faste forbindelse. Disse mer-

omkostninger er sammensat som nedenfor.

Tabel 4.5.1.4 Meromkostninger ved catering som fglge af Storebeelt. Ibrugtagning
pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-prisniveau.

Mill. Kkr. 1997 1998 1999 2000
Salgsvogn 5 5 5 5
Direkte forbrug 10 23 30 31
Vedligeholdelse af 4 4 4 4
salgsvogn

Ombygning 9 6 - -
lalt 28 38 39 40

Ovenstaende omkostningsaendringer bygger pa et servicekoncept, som DSB, bl.a
med henvisning til andre lande, finder er hensigtsmaessigt under hensyntagen til at

fastholde passagerer og tiltreekke nye passagerer. De direkte merindteegter ved cate-
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ring tilfalder ikke DSB, men forpagningsindehaveren. De forventede indirekte mer-
indtaegter - nemlig pa billetsiden - som felge af cateringskonceptet indgar i de be-

regnede merindtaegter i afsnit 4.4.

Konceptet bygger pa fglgende retningslinjer:

Pa 1. klasse i lyntog vil der veere et let maltid samt drikkevarer inkluderet i billetpri-

sen, svarende til en gennemsnitlig udgift pr. passager i denne kategori pa 55 kr.

Begrundet i en differentiering af produktet i forhold til IC-produktet, vil der pa 2.
klasse i lyntog veere betjening med salgsvogn og en eller flere mindre gratisydelser,
sidstnaevnte svarende til en gennemsnitligt udgift pr. passager i denne kategori pa 5
kr.

Pa 1. klasse i IC vil der veere buffet til fri afbenyttelse med kaffe, vand, aviser og
eventuelt rundstykker/kager, svarende til en gennemsnitlig udgift pr. passager i

denne kategori pa 24 kr. Pa IC igvrigt vil der veere betjening med salgsvogn.

Idag, far den faste forbindelse, stilles der - udover betjening med salgsvogn pa bade
1. og 2. klasse - buffet med kaffe, vand og aviser til radighed for 1. klasses passa-

gerne.

Det bemeaerkes, at merudgifterne til catering efter abning af den faste forbindelse er
skegnnede, idet DSB p.t. foretager opfelgning pa det foretagne udbud af hele cate-

ringsydelsen.

Til illustration af de ovenstaende cateringomkostningers andel af billetprisen, er de
forudsatte billetpriser for straekningerne Kgbenhavn-Odense og Kebenhavn-Arhus

vist i nedenstdende tabel.

Tabel 4.5.1.5 Ca. billetpriser for enkeltbillet (incl. pladsbillet) Kgbenhavn-Odense og

Kgbenhavn-Arhus.




Kgbenhavn- |Kgbenhavn- |Kgbenhavn- |Kgbenhavn-
Odense ef- |Odense idag |Arhus efter- |Arhus idag
terar 1997. |(1996-priser) |ar 1997. (1996-priser)
(1997- pris- (1997-
niveau) prisniveau)
IC-2. klasse ca. 180 176 ca. 250 237
IC-1. klasse ca. 280 279 ca. 375 370
Lyntog 2.klasse ca. 225 176 ca. 300 237
Lyntog 1. klasse ca. 375 279 ca. 475 370

Markedsfgring og salgsomkostninger
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DSB forudseetter ggede udgifter til markedsfgring, herunder administration. Mar-

kedsfgringen vedrgrer udvikling af nye servicekoncepter, uddannelse af personale

samt omkostninger til tryksager om priser, bagage, forbindelser mv.

Vedrgrende salgsomkostninger forudseettes det, at distributionsprojektet som DSB

har igangsat fra 1995, vil indebeere, at de samlede distributionsomkostninger ned-

seettes fra ca. 20 pct. af salgsomseaetningen til 12-15 pct. af salgsomsatningen.

Vedrgrende Storebeelt er det forudsat, at DSB’s salgsomkostninger udggr 10 pct. af

salgsindteegterne, idet DSB forventer, at salgsomkostningerne vil veere faldende de

kommende ar bl.a som fglge af indfagrelse af ny teknologi.
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Sammenfattende om produktionsomkostninger for DSB-Passager

DSB har beregnet &endringerne i produktionsomkostningerne pa passageromradet
med udgangspunkt i kareplaner for IC- og lyntogsproduktet, og omkostningerne er
sa vurderet udfra de hidtidige erfaringer. DSB vurderer, at usikkerheden i omkost-
ningsberegningerne iseer vedrgrer spidsbelastningerne. “Spidserne” i efterspgrgslen
opstar, nar det samlede passagerantal - som indtaegterne er beregnet udfra - forde-
ler sig anderledes over dggnet, ugen og aret end forudsat i planlaegningen. Spidser i
efterspgrgslen genererer derfor omkostninger, uden at de i afsnit 4.4 beregnede ind-

teegter stiger.

Tilsvarende usikkerhed ggr sig geeldende for IR produktionen.

Opstartsomkostninger

| relation til opstarten af ibrugtagningen forudsesettes meromkostninger i stgrrelses-
ordenen 77 mill. kr. i 1997 og 25 mill. kr. i 1998. En vaesentlig del af belgbet i 1997
vedrgrer materielarbejder som fglge af skeerpede krav til brandsikring samt andre

sikkerhedskrav.

| 1997 er der ligeledes omkostninger til uddannelse af personalet. Endelig vil der
veere visse omkostninger vedrgrende afvikling af rangerberedskabet i Korsgr og Ny-

borg.

Kgreplanomlaegningen

Kgreplanomlaegning pr. 1. oktober 1997 skgnnes at medfgre meromkostninger i
sterrelsesordenen 26 mill. kr. Der er saledes for 1997 indregnet 2 kareplanskift af
starre reekkevidde end normale kgreplanskift. DSB vurderer, at der i anledning her-

af er behov for gget information, ekstrabemanding i billetsalget og pa perronerne,
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herunder backup-ordninger samt forsteerkede vagtordninger med ledende medar-

bejdere til dggndisposition.

4.5.2 Omkostningsaendringer for DSB-Gods

DSB-Gods vil som fglge af ibrugtagningen af den faste forbindelse over Storebeelt fa
mindsket omkostningsniveauet. Dette skyldes overvejende bortfald af feergeomkost-

ninger.

| nedenstdende tabel er sammenseatningen af disse omkostningsaendringer illustre-

ret.



39.

Tabel 4.5.2.1 Omkostningsaendringer for DSB-Gods ved ibrugtagning pr. 1.6.1997.

(+ betyder mindreudagifter). Mill. kr. 1997-prisniveau.

Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Feergeomk. Storebeelt +68 =141 +141 +141
Klarggring Storebeelt +3 +13 +13 +13
Fremfgring loko-personale 19 19 19 19
Fremfgring energi 4 5 5 5
Fremfgring vedligeh. 9 11 11 11
Fremfgring faste omk. 1 1 1 1
I alt +38 +118| +118| +118

Klarggringsomkostninger pa Storebeelt bortfalder, nar overkgrslen via faerger ophg-
rer. Effekten er mindre i 1997, da beredskabet skal opretholdes en del af aret. Om-
kostningerne til varetagelse af beredskab varetages af DSB-Passager, og DSB-Gods

keber sa ydelserne af DSB-Passager, hvorefter der sker en endelig afregning.

En vaesentlig del af godstransporten mellem Sverige og Tyskland er omfattet af
DanLink-aftalen. DanLink omlaegges fra @stersgen til Storebeelt ved abningen af
den faste forbindelse. Dette giver besparelser vedrgrende feerger og klarggring i
Redby. DSB-Gods™ nettoomkostninger forventes reduceret med i stgrrelsesordenen
50 mill. kr. i 1997 og 100 mill. kr. i hvert af de efterfalgende ar som fglge af denne
omlaegning. Disse omkostningsbesparelser er imidlertid ikke medtaget i ovenstaen-
de tabel - og merindteegter er tilsvarende ikke medtaget i DSB-Gods” indtaegter som
folge af Storebeelt, jf. afsnit 4.4.2, - idet disse andringer ikke er henfart til Store-
beelt, med derimod til elektrificering og kapacitetsudbygning i Sgnderjylland, som
har muliggjort omleegningen. Den omlagte transitgodstrafik blev saledes i sin tid

medregnet i Sgnderjyllandspakkens rentabilitet.
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4.5.3 Omkostningseendringer for DSB-Bane

Den faste forbindelse over Storebealt forventes at medfgre nedenstdende merom-

kostninger.

Tabel 4.5.3.1 Meromkostninger hos DSB-Bane ved ibrugtagning pr. 1.6.97. Mill. kr.

1997-prisniveau.

1997 1998 1999 2000

84 76 76 76

Hovedparten af de ggede driftsomkostninger skyldes vedligeholdelse af banetekniske
installationer, dvs. sikringer og anleeg. Derudover er der vedligeholdelse af “rgret”,
hvor omkostningsniveauet de farste 5 ar er beregnet til 0,3% af tunnelens frem-
skrevne veerdi. Endelig er der i 1997 forudsat udgifter afholdt af DSB til trafikal
prgvedrift pa ialt 15 mill. kr.

Det bemeerkes, at ovenstdende belgb er meromkostninger udover dem der falger af
DSB’s omkostninger til drift og vedligeholdelse af Vestbroen, jf. de indledende be-

meerkninger.

For en specificeret oversigt henvises til bilag 4.2: Omkostningsaendringer for DSB-

Bane ved ibrugtagning pr. 1.6.1997.

Udover de her angivne udgifter, vil der i arene efter ar 2000 veere stigende udgifter

til reinvesteringer i de banetekniske anlaeg og installationer.
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4.5.4 Moms

DSB belastes af en lavere indgdende moms som fglge af, at faergebetalinger - som er
fuldt momsbelagt - bortfalder, og erstattes af egenproduktion med en hgj lgnandel,

som ikke er momsbelagt.

Modsat bliver DSB belastet af en faldende fradragsprocent som fglge af den stigende

andel af passagerindtaegter i forhold til andre indteegter.

Nettovirkningen pa sigt bliver en momsbesparelse for DSB som helhed pa ca. 9 mill.
Kkr.

Det bemearkes, at ovenstaende moms ikke vedrgrer den moms, der relaterer sig til
DSB’s vederlag til A/S Storebeelt, jf. kapitel 3.

4.5.5 Energiafgifter

Ved ibrugtagning af den faste forbindelse over Storebaelt gges DSB’s forbrug af hhv.

olie og el som fglge af den ggede trafik og ggede hastigheder.

Olieforbruget forventes at stige med 5,8 mill. Itr. fra 11,7 mill. Itr. i 1997 til 17,5
mill. Itr. i hvert af de efterfglgende ar. Elforbruget forventes at stige fra 22,5 mill.
kwh. i 1997 til 36,3 mill. kwh. i hvert af de efterfalgende ar.

Nedenfor er angivet de samlede sendringer i energiafgifterne grundet den faste for-

bindelse over Storebeelt for hhv. DSB-Passager og DSB-Gods.

Tabel 4.5.5.1 Stigning i energiafgifter ved ibrugtagning 1.6.1997. Mill. kr. 1997-
prisniveau.
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Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Passager 2 4 4 5
Gods 2 3 3 3
lalt 4 7 7 8

4.6 DSB’s samlede indteegts- og omkostningssendringer

som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt.

DSB’s samlede indteegts og omkostningsaendringer (excl. vederlag og herunder drift
og vedligeholdelse af Vestbroen) som fglge af den faste forbindelse over Storebeelt og
ved den forudsatte passagermangde pa 8,0 mill. passagerer i ar 2000 samt det for-

udsatte indsving, fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 4.6.1 DSB’s samlede indtaeqgts- og omkostningsaendringer 1997- 2000 som

folge af Storebeelt. Ibrugtagning pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-prisniveau.

Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Merindteegter 225 522 673 697
Mindreomkostninger +181 35 10 +15

Med udgangspunkt i ovenstaende kan DSB’s nettofordele som fglge af den faste for-
bindelse over Storebeelt (excl. DSB’s vederlag til A/S Storebelt og herunder DSB’s

omkostninger til drift og vedligeholdelse af Vestbroen), beregnes, jf. nedenfor.
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Tabel 4.6.2 DSB'’s nettofordele ved den faste forbindelse over Storebalt. |brugtag-

ning pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-prisniveau.

Mill. Kkr. 1997 1998 1999 2000
Merindteegter 225 522 673 697
Mindreomkostninger +181 35 10 +15
DSB’s nettofordele 44 557 683 682

Som det fremgar ovenfor, er DSB’s nettofordele i 1997 kun i starrelsesordenen 45
mill. kr., hvilket dels skyldes, at forbindelsen fagrst forudseettes ibrugtaget fra
1.6.97, og dels at forskellige udgifter - herunder til opstart - mere end opvejer de
sparede feergeudgifter i 1997. | ar 2000 - hvor der er forudsat fuld effekt af forbin-

delsen - vil DSB’s nettofordele veere i starrelsesordenen 680 mill. kr.
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Kapitel 5: DSB’s betalingsevne

1997-2000 vedrgrende den faste forbin-

delse over Storebelt og forslag til finanslov
for 1997

5.1 DSB's betalingsevne vedrgrende den faste forbin-
delse over Storebeelt 1997-2000.

DSB's betalingsevne er DSB's mulighed for, med de til forslag til finanslov for 1997
geeldende bevillinger og udfra en - bortset fra den faste forbindelse - “alt andet lige”

betragtning, at afse midler til betaling af vederlag til A/S Storebeelt.

Givet ovenstaende forudseetninger svarer DSB’s muligheder for at betale et vederlag
til A/S Storebeelt ikke til DSB's nettofordele ved den faste forbindelse over Store-
beelt.

Nettofordelene er, jf. afsnit 4.6, beregnet til 44 mill. kr. i 1997 stigende til i starrel-

sesordenen 680 mill. kr. i &r 2000.

DSB’s betalingsevne er, givet de for forslag til finanslov for 1997 gaeldende bevillin-

ger, lavere end disse nettofordele.

Nar DSB'’s betalingsevne er lavere end DSB’s nettofordele vedrgrende Storebeelts-
forbindelsen - og tilmed negativ i 1997 - er arsagen bl.a, at visse af DSB's fordele
vedrgrende Storebeeltsforbindelsen allerede er indregnet i finansloven for 1996 og
tilsvarende for de til forslag til finanslov for 1997 gaeldende bevillinger for arene

1997-2000, og at DSB ikke er ydet fuld kompensation for udskillelsen af DSB-rederi
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i selvsteendigt aktieselskab. Sidstnaevnte skyldes, at kompensationen for rederiud-
skillelsen er sket med udgangspunkt i en ibrugtagning (betaling for brug) af den
faste forbindelse over Storebzelt fra 1.1.97, jf. forudssetningerne pa finansloven for

1996, og at denne forudseetning nu er andret til en ibrugtagning pr. 1.6.97.

Af tabellen nedenfor fremgar forskellen mellem DSB’s nettofordele og DSB's beta-

lingsevne jeevnfgr de for forslag til finanslov for 1997 geeldende bevillinger.
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Tabel 5.1.1 DSB's betalingsevne. Forudsat ibrugtagning pr. 1.6.97. Mill. kr. 1997-

prisniveau.

Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
Nettofordele 44 557 683 682
a. Supplerende korrektion 157 79 79 79
vedr. rederiudskillelsen

b. Overgang fra rade til 103 79 79 79
grgnne kontrakter

Bevillingsmangel 260 158 158 158
DSB’s betalingsevne +216 399 525 524

Behovet for en supplerende korrektion vedrgrende rederiudskillelsen (pkt. a) skyl-

des, at der i DSB’s rammeaftale og efterfalgende finanslove er forudsat, at DSB-

rederi ville blive pavirket af den faste forbindelse over Storebeelt pa 2 punkter, nem-

lig en gget konkurrence for rederiets bilprodukt i alle &rene og engangsudgifter i

abningsaret vedragrende overtalligt personale (omskoling mv.).

Kompensationen til DSB for den efterfglgende udskillelse af rederiet i statsligt aktie-

selskab er som fglge af ovenstdende 157 mill. kr. lavere i 1997 og 79 mill. kr. lavere

i hvert af de efterfalgende ar, end den ellers ville veere i en situation uden fast for-

bindelse over Storebeelt.

Behovet for kompensation i forbindelse med overgang fra rade til greanne kontrakter

(pkt.b) er begrundet i falgende forhold:
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De sakaldte rgde kontrakter var de kontrakter, som blev indgaet med rederiet, mens
dette endnu var en del af statsvirksomheden DSB. De sakalde grenne kontrakter er
de kontrakter, som er indgaet med rederiet, efter at dette er udskilt i statsligt aktie-
selskab. De grgnne kontrakter er dyrere end de rgde, da der i de greanne kontrakter

ogsa er indeholdt udgifter vedrgrende afskrivning, forrentning og overhead.

| forbindelse med rederiudskillelsen er DSB frem til 1.1.97 blevet kompenseret fuldt
ud for merudgifter som fglge af overgang fra rgde til grgnne kontrakter, men ikke for

arene herefter.

Der udestar saledes en kompensation i 1997 for et halv ars sejllads - idet der nu
forudseettes en ibrugtagning af den faste forbindelse pr. 1.6.96 og ikke pr. 1.1.97 -
samt en kompensation i alle arene, for de merudgifter som overgangen til grgnne

kontrakter indebeerer.

Det bemeerkes, at de i kapitel 4 beregnede omkostningsreduktioner er baseret pa

DSB’s besparelser vedrgrende feergesejlads med de grgnne og dyrere kontrakter.

Sammenfattende indebzerer pkt. a og pkt. b, at der er tale om en sakaldt bevil-
lingsmangel pa 260 mill. kr. i 1997 og 158 mill. kr. i hvert af de efterfglgende ar, jf.

tabellen ovenfor.

| bilag 5.1: DSB’s betalingsevne, er der en naermere redeggrelse for bevillingsmang-

len.

5.2 DSB's bevillingsmaessige situation

Som det fremgar af kapitel 3: DSB's vederlag til A/S Storebelt, indebaerer DSB-
rammeaftale 1995-98, at vederlaget i 1997 og 1998 forudseettes at udggre 640 mill.
kr. i 1997 og 740 mill. kr. i 1998 (i 1995-prisniveau). Under forudseetning af at det i
rammeaftalen forudsatte vederlag i hhv. 1997 og 1998 betales i disse to ar, og at

DSB afdrager resten af geelden over de resterende 28 ar, kan vederlaget i 1997-
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prisniveau beregnes til nedenstaende belgb. Det bemzerkes, at der naturligvis knyt-

ter sig en usikkerhed til den preecise stgrrelse af vederlaget i arene 1999 og frem.

Tabel 5.2.1 DSB’s vederlag til A/S Storebeelt, jf. rammeaftale. Mill. kr. 1997-
prisniveau.

Mill. Kkr. 1997 1998 1999 2000

Vederlag 672 777 1240 1240

Vederlaget i 1999 og ar 2000 ovenfor er, jf. kapitel 3, beregnet under forudsaetning

af en arlig realrente pa 5,0 pct.

Vederlaget skal, jf. kapitel 3, tillige deekke udgifter til drift og vedligeholdelse af
Vestbroen indtil vejdelens ibrugtagning, og herefter halvdelen af udgifterne til drift
og vedligeholdelse af Vestbroen. Ovenstaende vederlag er excl. DSB’s udgifter til
drift og vedligeholdelse af Vestbroen. DSB og A/S Storebeelt drgfter p.t. bilateralt
retningslinjerne for fastsaettelse af udgifter til drift og vedligeholdelse af Vestbroen.
A/S Storebzlt har oplyst, at en forelgbig beregning af disse udgifter tyder pa et ud-
giftsniveau i stgrrelsesordenen 30-50 mill. kr. arligt, og at den pracise opgerelse af
DSB’s andel af de samlede drifts- og vedligeholdelsesudgifter pa Vestbroen vil fore-

ligge i lgbet af efteraret 1996.

Ovenstaende vederlag er ligeledes excl. momsbetaling af veerdien af jernbaneforbin-
delsen pa ibrugtagningstidspunktet, svarende til DSB's geeld til A/S Storebelt pa
dette tidspunkt.

Fratreekkes DSB’s vederlag til A/S Storebeelt (excl. udgifter til drift og vedligeholdel-
se af Vestbroen) DSB's betalingsevne, er der i forhold til de for forslag til finanslov
for 1997 geeldende bevillinger tale om en samlet bevillingsmangel af falgende star-

relsesorden:

Tabel 5.2.2 DSB’s samlede bevillingsmangel pa FFL 97. Mill. kr. i 1997 prisniveau.
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Mill. kr. 1997 1998 1999 2000
DSB's beta- +216 399 525 524
lingsevne

Vederlag 672 777 1.240 1.240
Bevillings- 888 378 715 716
mangel

Det bemeaerkes, at stgrrelsen af det forudsatte vederlag, efter arene med aftalt, ned-
sat vederlagsbetaling - og dermed ogsa omfanget af bevillingsmanglen - er pavirket
af realrentens udvikling. Det ovenfor angivne vederlag i 1999 og ar 2000 péa 1.240
mill. kr. er beregnet under forudsaetning af en nominel rente pa 8 pct. p.a og en in-
flation pa 3 pct. p.a. svarende til en arlig realrente pa 5,0 pct., jf. kapitel 3. Safremt
den faktiske realrente i stedet bliver 4,0 pct. p.a., vil det arlige vederlag kunne redu-

ceres med 140 mill. kr.

5.3 DSB’s vederlag til A/S Storebelt pa forslag til fi-

nanslov for 1997.

Pa forslag til finanslov for 1997 er der sket en regulering af DSB’s vederlag til A/S

Storebeelt, saledes at dette er indbudgetteret med nedenstaende belgb.

Tabel 5.3.1 DSB’s vederlag til A/S Storebalt p4 FFL 97. Mill. kr. 1997-prisniveau.

F BO 1 BO 2 BO 3
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1997 1998 1999 2000

Driftsbudget, betaling for 170 361 661 974
Storebealtsforbindelsen. Re-

guleret vederlag

Det regulerede vederlag svarer ikke til DSB’s betalingsevne, givet de pa forslag til
finanslov for 1997 geeldende bevillinger. Forskellen mellem det regulerede vederlag
og DSB’s betalingsevne er pa forslag til finanslov for 1997 indbudgetteret pa en sa-
kaldt budgetreguleringskonto, saledes at DSB’s forslag til finanslov for 1997 for
arene 1997-2000 budgetteknisk overholder de forudsatte bevillingsmassige ram-

mer.

Af finanslovsforslaget fremgar det, at trafikministeren i 1997 vil indlede politiske
drgftelser om en aendring af anleegslovens principper for beregning af DSB’s veder-
lag til A/S Storebeeltsforbindelsen, herunder mulighederne for at afhjeelpe den Sto-

rebeeltrelaterede bevillingsmangel pd DSB’s omrade.

Reguleringen af vederlaget pa forslag til finanslov for 1997 er sket med udgangs-
punkt i den forsinkede ibrugtagning af jernbaneforbindelsen (fra 1.1.97 til 1.6.97)
samt en fremtidig langsigtet realrente pa 4 pct. p.a. Endelig er der sket regulering
som fglge af de fordyrelser og forsinkelser, som har bevirket, at den samlede an-
laegsudgift for jernbaneforbindelsen er blevet dyrere end forudsat i anleegsloven og

A/S Storebealts farste budgetter, jfr. den nedenfor anfgrte tabel 5.3.2.
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Bilag 3.1: Beregningsformel for DSB's betaling til A/S Storebeelt.

Det fremgar af loven, at DSB's vederlag opggres arligt, og at der betales manedlige a

conto-belgb, ferste gang den fgrste maned efter ibrugtagning.

Fglgende beregningsformlen er benyttet i forbindelse med beregning af DSB'’s ve-

derlagsbetaling til A/S Storebeelt.

(VR ,
= ¥ A+, ) -
at+l A,r il 1_ (1+ rmr / indr)—t ( mdr)

hvor aw1 angiver det farste vederlag i lgbende priser,

A: i, angiver den akkumulerede geeld pa ibrugtagningstidspunktet,
rmar udtrykker den effektive laneomkostning pr. maned,

imar udtrykker inflationen pr. maned og

t angiver antallet af perioder geelden skal afdrages over.



52.



53.

Bilag 4.1. Omkostningseendringer for DSB Passager ved ibrugtagning pr. 1. juni

1997.

Mio.kr. i 1997-PL 1997 1998 1999 2000
Produktionsomkostninger

IC og lyntog, direkte omkostninger 29 66 61 58
IC og lyntog, indirekte omkostninger 8 8 8 8
IC og lyntog, togpersonale 1 1 1 1
IC og lyntog, store eftersyn 7 25 43 69
@vrigt materiel, IRZER Od-Sdb -13 -2 -1 -1
@vrigt materiel, merkgrsel Kg-Od 27 22 22 22
@vrigt materiel, togpersonale Kg-Od 5 5 5 5
@vrigt materiel, rangering Kg-Ng, Re -2 -7 -7 -7
@vrigt materiel, oprethold af nattogsprodukt 12

Catering, direkte forbrug 10 23 30 31
Catering, salgsvognsbetjening 5 5 5 5
Catering, ombygning m.v. 13 10 4 4
Salgsomkostninger 30 49 60 60
Markedsfgringsomk. 0 5 20 20
DSB Passager, tab pa DSB R/K 3

Sejlads pa Storebzlt -101 -217 -217 -217
I alt produktionsomkostninger 34 -7 34 58
Opstartomkostninger

Anseettelse/uddannelse af lokopers. 3

Uddannelse af togpersonale 3

Tunneluddannelse lokofgrere 5 1

Indgvelse, forbrug af materielkm. 2

Uddannelse af cateringpersonale 2

Manuel pladsreservering ER 1

Uddannelse af salgspersonale 1 1

Apteringsjusteringer 7

Materielarbejder, brandsikring 32

Markedsfgring m.v. 10 15

Afviklingsomk. rangerbered. Kg-Ng 11 8

I alt opstartsomkostninger 77 25 0 0
Kgreplansomleaegning, ekstra

Planleegning/koordinering 1

Kgreplansmateriale 2

Spildtid/transportomk. loko-togpers. 3

Trafikinformation 2

Ekstrabemanding, billetsalg m.v. 7

Pladsanvisning pa perroner 3

Backup-ordning, billetsaelgere m.fl. 6

Vagtordninger 2

I alt kereplansomlaegning, ekstra 26 o o o
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Andring i alt

137

18

34

58
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Bilag 4.2. Omkostningsendringer for DSB-Bane ved ibrugtagning af Storebeeltsfor-

bindelsen pr. 1. juni 1997 (1997-PL).

Mill.kr. i 1997-PL 1997 1998 1999 2000
Driftsomkostninger

Etablering og drift af 3 2 2 2
Besparelse pa vedlh. af spor til Kg og Ng -6 -6 -6 -6
Vedligeholdelse af banetekniske instal. 36 43 43 43
Vedligeholdelse af “rgret” 22 26 26 26
Bortfald af indteegter fra rederi 1 2 2 2
Drift Korsgr/Nyborg 3

Energiforb. ifm. tekniske inst. i rgret. 9 9 9 9
Opstartsomkostninger:

Indgv, uddan., dobbeltbemand. 1

Trafikal prgvedrift 15

Andring i alt 84 76 76 76




57.



58.

Bilag 5.1: DSB's betalingsevne. Redeggrelse for forhold der indebeerer forskel pa
DSB's nettofordele og DSB's betalingsevne givet de for foslag til finanslov for 1997

geeldende bevillinger.

DSB’s bevillinger efter udskillelse af rederiet

a. Rederiudskillelsen

Rederiet er udskilt af DSB og etableret som selvsteendigt aktieselskab med virkning
fra 1.1.95. | rammeaftalen - og finansloven for 1995 - var det imidlertid forudsat, at

rederiet fortsat var en del af statsvirksomheden DSB.

| forbindelse med rammeaftalens indgaelse blev det forudsat, at den faste forbindel-

se ville have fglgende to konsekvenser for rederiet:

1. En gget konkurrence for rederiets bilprodukt, hvilket blev vurderet til at forringe

driftsresultatet med 75 mill. kr. arligt. (i 1995 prisniveau).

2. Engangsudagifter i abningsaret vedr. overtalligt personale (omskoling mv.) samt
remning af arealer, ialt vurderet til en udgift i 1997 pa 75 mill. kr. (i 1995-

prisniveau).

Ovenstaende udgifter - 150 mill. kr. i 1997 og 75 mill. kr. i hvert af de efterfglgende
ar - er med rammeaftalen og finansloven for 1995 forlods blevet fratrukket DSB's

bevillinger.

Ved den efterfglgende udskillelse af rederiet fra statsvirksomheden DSB blev det
forudsat, at DSB skulle holdes gkonomisk neutral for udskillelsen, altsa have en
arlig kompensation svarende til rederiets (og bussers) forventede overskud i de en-

kelte ar, safremt disse var forblevet i statsvirksomheden DSB.

Kompensationen for rederiets udskillelse skal saledes svare til den forventede resul-
tatudvikling i rederiet. Kompensationen i en situation uden fast forbindelse blev

beregnet til fglgende belgb i mill. kr.
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Tabel 5.1.1 Forventet resultatudvikling i DSB-rederi uden fast forbindelse over Sto-

rebeaelt. Mill. kr. 1995-prisniveau.

1995 1996 1997 1998

690 770 835 875

Som det ses, forudsaettes en aftagende stigning i kompensationen, svarende til en
forventning om en faldende stigningstakt i driftsresultatet hos rederiet parallelt med

den forventede konjunkturafmatning i perioden.

Den faktiske kompensation til DSB i forbindelse med rederiets udskillelse blev imid-

lertid folgende belgb:

Tabel 5.2.2 Kompensation i forbindelse med rederiudskillelsen. Mill. kr. 1995-
prisniveau.

1995 1996 1997 1998

690 770 685 800

Som det fremgar, er den faktiske kompensation til DSB for udskillelsen hhv. 150
mill. kr. og 75 mill. kr. lavere i 1997 og 1998, end den ville have veeret i en situation

uden fast forbindelse over Storebeelt.

Fra DSB’s umiddelbare nettofordele ved den faste forbindelse over Storebeelt skal
saledes fratreekkes de i DSB’s bevillinger forudsatte effekter af den faste forbindelse,
som DSB ikke er blevet kompenseret for i forbindelse med rederiets udskillelse, for
at DSB's betalingsevne kan beregnes. Disse belgb udger i 1997-prisniveau 157 mill.
kr. i 1997 og 79 mill. kr. i hvert af de efterfelgende ar.

b. Overgang fra rgde til grgnne kontrakter

Ligeledes vedr. rederiudskillelsen skal der ske en kompensation for forskellen mel-

lem sakaldte rgde og sdkaldte grenne kontrakter, far man nar den faktiske beta-
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lingsevne. Betegnelsen rgde kontrakter geelder for de kontrakter, som blev indgaet
med rederiet, mens rederiet endnu var en del af statsvirksomheden DSB. Betegnel-
sen gregnne kontrakter geelder for de kontrakter, som er indgdet med rederiet, efter
at dette er udskilt fra statsvirksomheden DSB og etableret som statsligt aktiesel-
skab. De grgnne kontrakter er dyrere end de rgde, idet der heri er indeholdt udgifter

vedr. afskrivning, forrentning og overhead.

| kapitel 4 er reduktionen i DSB’s omkostninger, som fglge af sparede udgifter til

sejlads pa Storebzlt, beregnet pa grundlag af de grenne kontrakter.

| forbindelse med rederiudskillelsen i 1995 blev DSB kompenseret i alle arene for
bortfald af indteegter i medfer af de rgde kontrakter, men kun kompenseret fuldt ud
for forskellen mellem rgde og grenne kontrakter (afskrivning, forrentning og over-
head) til og med 1996.

Nar der i beregningen af DSB's omkostningsandringer som fglge af den faste for-
bindelse over Storebzlt indgar den faktiske besparelse vedrgrende sejlads over Sto-
rebzelt, baseret pa de grenne kontrakter, opstar der saledes en asymmetri mellem
beregning af nettofordele og betalingsevne, med mindre der sker en fuld viderefarsel

af kompensationen for forskel mellem rgde og grenne kontrakter i arene efter 1996.
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Det fremgar af finansloven for 1996, at DSB er kompenseret for forskellen mellem

rgde og grgnne kontrakter for Storebeelt og @stersgen med nedenstaende belgb.

Tabel 5.2.3 Kompensation pa finansloven for 1996. Mill. kr. 1996-prisniveau.

1996 1997 1998 1999

194,1 72,7 74,7 74,7

Idet DSB skal kompenseres fuldt ud for forskellen mellem rgde og gregnne kontrak-
ter, skal der som udgangspunkt tilfgres DSB et belgb svarende til forskellen mellem
den pa FL 96 ydede kompensation i 1996, og den i hvert af de efterfglgende ar ydede

kompensation.

Som anfgrt i afsnittet om omkostningseendringer under DSB-Gods, skal besparelser
vedr. feergesejlads med gods pa Dstersgen ikke henregnes til Storebeelt men til elek-
trificeringsprojektet for Sgnderjylland. Kompensationsbelgbet i 1996 pa 194,1 mill.

kr. skal derfor reduceres med 43,3 mill. kr., svarende til den kompensation der ved-
rarer @stersgen - tillige i 1996 prisniveau. Kompensationen for overgangen fra rgde

til grenne kontrakter udggr herefter 150,8 mill. kr. i 1996.

Forskellen mellem dette belgb og belgbene pa finansloven for 1996, jf. ovenfor, ud-
ggr den manglende kompensation til DSB i forbindelse med overgangen fra rgde til

grgnne kontrakter.

Det er pa finansloven for 1996 forudsat, at Storebeltsforbindelsen ibrugtages pr.
1.1.97, hvorfor DSB tillige skal kompenseres for forskellen mellem rgde og grenne
kontrakter svarende til et halv ars sejlads pa @stersgen. Dette belgb udger 21,7

mill. kr., svarende til halvdelen af 43,3 mill. kr.

Sidstnaevnte har selvsagt ikke relation til Storebeelt, men bgr medtages i beregnin-
gen af DSB’s betalingsevne, idet en korrekt beregning heraf forudseetter, at rederi-

udskillelsen handteres bevillingsmaessigt neutralt.
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Kompensationsmankoen vedrgrende forskellen mellem rgde og grenne kontrakter

kan herefter beregnes til falgende:

1997: 150,8-72,7=78,1 + 21,7 = 99,8 mill. kr. svarende til 103 mill. kr. afrundet i

1997-prisniveau.

1998 og hvert af de efterfglgende ar: 150,8-74,7=76,1 kr. svarende til 79 mill. kr.

afrundet i 1997-prisniveau.



