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Férord

Kvarkenridet har gav varen 1997 CERUM i uppgift att utreda de samhéllsekonomiska konse-
kvenserna av alternativa lésningar for firjeforbindelsen 6ver Kvarken. Det beslutades tidigt att
analysen skulle genomfbras som en samhillsekonomisk kalkyl dér firjetrafiken behandlades
som en transportlink mellan Umea och Vasa, en ldnk vars effekter bor jimforas med andra
vig- och jirvigsinvesteringar. Ddrmed var konceptet “Transportlénk Kvarken” formulerat.

En samhillsekonomisk kalkyl for farjetrafik innebar i sig en fornyelse av metodiken vid sam-
hillsekonomisk investeringsanalys. Den internationella firjetrafiken har hittills inte behand-
lats pa ett sitt som 4r jimfbrbart med nationella och internationella landtransporter. Trots att
Vigverkets rederienhet bedriver firjetrafik inom landet har dessutom férjeverksamheten hit-
tills inte kommit att utgdra en sjilvstindig del i den nationella investeringsplaneringen. Det
beslutades darfor dven att kalkylen s lang som mdjligt borde folja den géllande traditionen
nir det giller kalkyler for landbaserade transporter. Darmed skulle en jimfOrbarhet mellan
samhillets engagemang i denna firjebaserade transportldnk och i andra lankar erhllas.

Detta ir CERUMs redovisning av uppgiften. Rapporten 4r givetvis inte uttmmande nér det
giiller kalkyler for firjor eller nir det giller framtida 16sningar for Transportlank Kvarken. Det
har inte den begrénsade tiden givit mdjlighet till. Rapporten ger dock tydliga indikationer om
lankens betydelse och om var fordjupade studier bor séttas in.

Ett flertal personer har varit oss behjélpliga i arbetet. Framforallt har Paul Lindell, Hans Beijar
och Tomas Sikstrém vid Kvarkenrddet samt Géran Theolin vid Lénsstyrelsen 1 Visterbotten
vid seminarier och diskussioner bidragit med en mingd synpunkter, data, idéer och uppmunt-
ran. Kaj Rehnstrém och Jennie Thalenius vid SAIR har l4rt oss mycket om sjofartsnéringens
villkor och firjeverksamhet i synnerhet. De har dven bidragit till rapporten med ett detaljerat
siffermaterial. Stellan Lundberg, Infraplan AB och Klas Hyt6nen, Oy Talentek Ab, har genom
sina analyser av passagerare och godstransporter pa dagens firjor och sin ldnga erfarenhet av
transportanalys i Kvarkenregionen lirt oss mycket om egenskaperna hos regionens transport-
marknad. Vi vill hirmed rikta ett varmt tack till er alla.

Umea i juni 1998

Lars Westin Erik Bergkvist Patrik Asplund



1. Introduktion

Kommunikationerna 6ver Kvarken har 1nga anor och priglas av de speciella villkor ldget i
Bottenvikens mynning ger. Ett avgérande steg mot regelbundna kommunikationer togs i bor-
jan av sjuttiotalet da aretrunttrafik introducerades mellan Ume3 och Vasa. Trafiken har diref-
ter visat en langsiktigt stabil tillvéixt. Endast periodvis och enbart under sommarhalvéret har
flera rederier samtidigt trafikerat lénken. Det begrinsade antalet aktorer pa linjen #r ett tecken
pé betydelsen av stordriftsfordelar i denna typ av firjetrafik. Men 4ven det faktum att bide
kundprofilen och underlaget varierar kraftigt Sver aret har medfort att det r svart for flera
aktorer att etablera sig i Kvarken, Kvarkentrafiken ar dessutom unik eftersom den r en av ett
fatal reguljara firjelinjer i vérlden med héga krav pé firjornas isbrytande kapacitet. Aven

detta begrénsar antalet mojliga aktrer pa linjen.

Saledes har det rederi som bedrivit Kvarkentrafik haft en stark naturlig konkurrensfordel, men
besitter torts det inte ett absolut monopol. Konkurrensen frin andra transportalternativ har
betydelse for olika kategorier av trafikanter. Trafiken mellan Ume3 och Vasa har de bredaste
konkurrensytorna mot firjor mellan andra hamnidgen lings de svenska och finska kusterna,
mot andra farjor mellan sédra Finland, Aland och Storstockholmsregionen, mot vdgen runt
Bottenviken samt mot existerande och potentiella flygforbindelser. Forekomsten av alternativa
trafikeringsldgen ger samtidigt ytterligare mojligheter for ett rederi att utnyttja sitt tonnage

effektivare.

Vid sidan om de unika forhillanden som ges av isldget kiinnetecknas Kvarkentrafiken av yt-
terligare en unik egenskap. Till skillnad frin flertalet andra internationella firjelinjer korsar
Kvarkenfirjorna en vik dér vigen runt viken inte &r ett orealistiskt alternativ. Kvarkenfirjorna
Jorkortar framforalit viigen runt viken. Lonsamheten for firjelinjen blir dirmed direkt beroen-
de av de landbaserade transporternas prissittning i forhallande till firjeverksamheten. I den
man landbaserad trafik och firjor inte prissitts i enlighet med samhillsekonomiska kostnader
kommer fordelningen av trafiken pd de tvd linkarna inte att uppfylla samhillsekonomiska
effektivitetskriterier.

Rederiernas foretagsekonomiska l6nsamhetskriterier har hela tiden varit grunden for trafikens

omfattning. Men bide omfattningen och inriktning har givetvis tydligt paverkats av olika po-



litiskt bestdmda (trafikpolitiska och andra) regleringar riktade mot underlaget for transportfls-
det och mot sjélva trafikmarknaden. Av sirskild betydelse #r regleringar bestimda av att Vasa
och Umead tillhor olika nationalstater. Tullhanteringen, skillnader i tekniska standards och
lagstiftning &r 1 detta fall av helt avgorande betydelse. I och med att bade Sverige och Finland
nu dr medlemmar 1 EU tenderar dessa effekter att minska och potentialen for trafik som hind-
rats av sidana barridrer att oka. Samtidigt minskar av naturliga skil trafik som ir baserad pi

exploatering av prisskillnader som uppstar pa grund av sidan lagstifining m.m.

Fér kommunikationerna mellan norra Sverige och Finland har dessutom det faktum att den
nordiska flygmarknaden kringgdrdats av nationella regleringar till forman for de nationellt
orienterade flygbolagen erbjudit en fundamental barridr. Det kan noteras att reguljéirt direkt-
flyg mellan Vasa och Umed inte kunnat uppritthdllas annat 4n under kortare perioder. Dessa
brister i affirsflygets funktion verkar direkt himmande p3 antalet kontrakt som tecknas mellan
foretag pa olika sidor om Kvarken och begrinsar antalet transporter. Aven i detta fall har EU-
medlemskapen 16st upp nationella regleringar. For flygmarknaden 6ver Kvarken ir det enbart

positivt.

Den gamla jdrnridan &r ytterligare ett tydligt uttryck for nationalstaters formaga att begrinsa
internationell rérlighet. Jarnridan har (indirekt) under efterkrigstiden erbjudit det i sérklass
mest avgorande hindret for trafik i st-vistlig riktning i hela norra Europa. Forutséttningarna

for en positiv trafikutveckling 4r av det skilet idag betydligt bittre 4n tidigare.

Av de inomnationella regleringar som paverkar trafikforutsittningarna 4r det regionalpolitiska
transportbidraget i Sverige viktigt att ndmna. Bidraget premierar inomnationella landtrans-
porter i nord-sydlig riktning och innebdr att en icke-neutralitet introduceras i forhallande till
Ost-vistliga transporter. Det faktum att Kvarkentrafiken 4r en internationell trafik innebir att
den nationella trafikpolitiken i respektive linder inte kan hantera trafiken p4 samma sitt som
man hanterar férjetrafik pa Vigverkets férjor eller Gotlandstrafiken. Ytterst &r dérfor proble-
met att en europeisk trafikpolitik inte existerar for den vigtrafik (och jirnvigstrafik) som sker
pé farjor inom EU. Den europeiska sjofartspolitiken kan dérfor inte behandla fiirjor och annan
sjofart pa éamma siitt. Firjor &r, dven om distinktionen mot annan sjofart aldrig kan bli helt

entydig, en del av det landbaserade transportnitet.

Ett tydligt uttryck for bristen pé politik i de mellanstatliga europeiska relationerna 4r att Kvar-

kentrafiken, liksom &vrig mellanstatlig firjetrafik inom och utom EU, tydligt paverkats av
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undantagen frin beskattning av varor via taxfree. Vid sidan om intékter frén transporter av
passagerare och gods har en vixande del av trafikens intikter bestdtt av dverskott fréan taxfree
forsiljning. For ndrvarande ger taxfree, enligt olika uppgifter, mellan cirka sextio och éttio
procent av intikterna for trafikéren Silja Line. Taxfree har ddrmed péverkat forutséttningarna
for transporter i hela norra Finland och Sverige. I forhdllande till alternativa konkurrerande
rutter mellan Umed och Vasa och i forhillande till andra resmal inom respektive ldnder har
taxfree inneburit en subvention riktad till en del av trafikens utbud. Subventionen har givetvis

attraherat den kategori av konsumenter som efterfragar detta utbud till Kvarkenféirjorna.

Taxfree har dirmed direkt paverkat fiirjeutbudets attribut. Tidtabeller, service, produktsorti-
ment och kapacitet har under &ren utvecklats i en riktning som speglar den betydelse taxfree
fatt i rederiernas samlade inkomstbild. En jimforelse med den design och fordelning av ytor
for olika trafikanter som &terfinns pa firjor i inomnationell trafik ger en fingervisning om
detta. Det transportupplégg som under &ren med taxfree kommit att utformas p& Kvarken reser
mot den bakgrunden ett antal fragestillningar om forhdllandet mellan det foretagsekonomiska

och samhillsekonomiska intresset i trafiken. De frigor vi berér i denna rapport r,

Hur har taxfree paverkat fiirjetrafikens utbud och efterfragan?

e Hur kan (skulle) en foretagsekonomiskt effektiv trafik utan taxfree utformas?
e Hur ser ett samhillsekonomiskt tillfredstéllande” transportutbud pa Kvarken ut?

o Hur vil 6verensstimmer i dessa fall det foretagsekonomiska utfallet med det samhéllseko-

nomiskt onskvédrda?
e Om mot den bakgrunden tydliga motiv finns for samhéllsinsatser, hur ska dessa utformas?

Frigorna analyseras med utgédngspunkt frin dagens kunskap om samhéllsekonomiska analyser
av landtransportfléden. Av flera skl har inte metoder fér samhéllsekonomisk analys utveck-
lats for sjofart. Det innebir att i centrala delar kan idag enbart skissartade svar ges pd ovansta-
ende fragestillningar. Ett sekundért syfte med uppsatsen &r dérfor att identifiera behovet av

metodutveckling for samhéllsekonomisk analys av firjetrafik.



2. Hur paverkar taxfree firjetrafiken pa Kvarken?

Framviixten av marknaden for taxfree, dvs. taxfreeindustrins exploatering av befrielsen frdn
beskattning i samband med internationella resor, innebér att resenéren stéller det ldgre priset
vid inkop pé férjan i relation till den samlade resekostnaden. Vid ett val mellan tva 1 6vrigt
likartade resmal som krdver samma resekostnad, men dér en vara kan kopas billigare vid ett
av resmélet tenderar kunden att vélja det senare resmalet. S4 till vida skiljer sig inte taxfree
varor fran andra varor didr det forekommer rumsliga prisskillnader. Till exempel uppvisar

granshandeln vid nationsgrénser motsvarande egenskap.

Den grundliggande regeln &r att nér prisskillnaden péd en vara i tvd lokaliseringar overstiger
den samlade resekostnaden (dvs. kostnaden inklusive reseuppoffringen) mellan dessa, dr det
|6nsamt att genomfora resan frén den dyrare till den billigare marknaden. Ett specialfall ar nir
beslutet att resa sker oberoende av forekomsten av den subventionerade varan, men det finns

olika rutter till malet. I det fallet kan prisskillnaden paverka valet av resvig.

I vilken grad taxfree paverkar efterfrigan pa resor beror ddrmed pa hushallens preferenser for
taxfree varorna, deras pris i forhéllande till samma varor i andra lokaliseringar, deras pris i
forhallande till priset pd andra varor och pa hushéllens inkomster. Néar det giller taxfree un-
derlittas handeln givetvis av att marknaden kénner prisbilden relativt vil och att varorna &r
relativt ldtta att transportera och forvara. Generellt bor det verka positivt pa efterfragan pa
resor som erbjuder taxfree eftersom sannolikheten att konsumenten vérderar vinsten med re-

san hogre &n sjélva resekostnaden okar.

Ett ligre pris bor dven oka den totala konsumtionen av en skattebefriad vara. En del av den
okade konsumtionen ombord skulle inte komma tillstand vid ett hdgre pris medan resterande
del &r ('jver'ﬂyttad konsumtion som &ven skulle ske till det hogre priset i land. I det fallet &r

effekten framforallt en inkomstforstirkning, som till viss del tar sig uttryck i ett kat resande.

Men dven antalet resenirer som inte efterfragar taxfree kan oka till foljd av taxfree. For att
analysera detta méste vi studera firjetrafikens utbudssida. Férjetrafik erbjuder en méngfasette-
rad produkt riktad mot flera olika kundkategorier. Under &rets olika sisonger kan antalet rese-
niirer och relationen mellan olika resandekategorier variera kraftigt. Rederier har ddrmed ofta

ett flertal olika sisongkénsliga intiktskéllor mellan vilka tonnaget ska optimeras. Férutom
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intikter fran firdbiljetter och transportavgifier for fordon och annan last erhdller rederiet in-

takter frin taxfree, restauranger, hytter och samarrangemang med landaktiviteter.

Om rederiet tillimpar en prissittning dér férdbiljetten dr korssubventionerad av andra intékter
kan dven antalet resendrer som inte primért har preferenser for taxfree komma att 6ka. Det
verkar rationellt att rederiet korssubventionerar och prisdifferentierar sitt utbud om vinstmar-
ginalen pd ovriga intdkter &r storre &n for sjélva transportarbetet for ett givet tonnage. Forst
nér resendrerna ir ombord genereras dessa intdkter varfor det dr angeldget att fylla farjorna. En
resenir som inte efterfragar taxfree kan tack vare detta erhalla ett lagre pris pé resan vid tax-

free, 4n i ett fall dir trafiken bedrivs pa foretagsekonomisk grund men utan taxfree.

Resendrer och transportorer tar inte enbart hdnsyn till biljettpriset nir rese- eller transportbe-
slutet tas. I den samlade (generaliserade) resekostnaden ingar dven restiden. Normalt Gkar
restidens lingd resekostnaden. Lingre restider reducerar i normalfallet efterfragan pa resor.
Hur mycket efterfragan minskar beror pd om resenérerna &r affirsresande, fritidsresande samt
(om &n mindre entydigt) resendrens kon och inkomster, dvs. restidens alternativanvindning,
dess alternativkostnad. Det innebir att en langsam transport frimst minskar efterfrdgan hos de
resendrer som virderat tiden hogt, dvs. de med hoga s.k. tidsvirden. Omvint innebér det att

kortare restider 6kar antalet restidskénsliga resenérer.

Foérutom den monetira kostnaden och virdet av restiden paverkar dven turtithet, bytestider
och risken for forseningar den samlade resekostnaden. Lag turtdthet och hog risk for forse-
ningar tenderar att 6ka den samlade transportkostnaden. Effekten dr dven i detta fall beroende
av vilken resandekategori det géller. Erfarenheter fran landtransporter 4r i detta fall att arbets-
resor #r mer kinsliga 4n fritidsresor. Sammantaget kan den samlade vérderingen av resan for

olika kategorier av resande berdknas nir samtliga element i matrisen i tabell 2.1 4r skattade.



Tabell 2.1  Virderingen av den samlade resekostnadens olika delar vid en firjeresa varierar
mellan resandekategorier. Principskiss. Estimerade intervall for virden saknas.

Resandekategori

Attribut
Arbets- och tjdns- | Bes¢ksresande Nojesresande Godstransporter
teresande (Lastbilar)

Transportens pris

Resans tid

Frekvens

Platsgaranti

Férseningar

Restauranger etc.

Ett forsta konstaterande &r att det idag saknas en samlad uppsittning estimerade virden pa
dessa attribut for resendrer och transporter med firjetrafik. Inom Kvarkenradet pagér ett pilot-
projekt dir en forsta uppskattning av tidsvirden for férjeresenirer pd Kvarken genomfors. Ett
andra konstaterande 4r att virderingar av sidana attribut, forutom att skilja sig mellan katego-
rier, dven torde uppvisa en viss spridning inom varje kategori. Spridningen motsvarar katego-
riernas heterogenitet. Inom varje kategori dterfinns dérmed en storre eller mindre grupp som
inte viljer ett firdmedel Det 4r darfor viktigt att undersoka vérderingen av transporten pa en

lank dven bland de som inte utnyttjar transportslaget.

Ett tredje konstaterande &r att resans pris vid ofullstindig konkurrens kan 6verstiga den sam-
hillsekonomiska marginalkostnaden for produktionen av transporten. Genom att tillimpa
prisdifferentiering kan rederiet under dessa begrinsade monopolvillkor mer eller mindre vil
tillgodogora sig en del av det virde resendren tillskriver en forkortad restid. Det innebdr att det
inte dr resans pris utan den samhéllsekonomiska marginalkostnaden som #r den relevanta
kostnad resenérernas uppgivna virdering ska stillas emot. Diaremot kommer givetvis resen-
rernas faktiska firdmedels- och ruttval att genomforas med utgdngspunkt fran det pris rederiet
faktiskt erbjuder.
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En konsekvens av ovanstdende resonemang &r att for vissa kategorier kan den negativa effek-
ten av restid och lagfrekventa avgéngar upphiva vinsten av den ligre kostnaden for taxfree
sortimentet varfor resan inte genomfors. De resesegment som &r kénsligast for detta torde vara
tjdnste- och arbetsresande samt vissa typer av godstransporter. (For en del lastbilsburet gods
kan trots det firjeturen vara ett optimalt sitt att ta lagstadgade pauser eller ge en méjlighet att
sidnda trailers utan forarkostnader.) Andra resandekategorier ser en lingre resa som en kvali-
tetsforbéttring och reagerar positivt pa restider upp till en viss niva. Ytterligare andra ser
dverhuvudtaget inte resan som en transport utan enbart som konsumtion av ndjen dir landut-

budet av motsvarande ndjen &r det huvudsakliga konkurrerande alternativet.

Om vi dtervinder till utbudssidan vet vi att fiirjetonnage kiéinnetecknas av intervall av stor-
driftsfordelar och bestdr av kapital med relativt lang varaktighet. Det finns en andrahands-
marknad for vissa firjor och det finns mé&jlighet att 14ta ett bestand av firjor flytta mellan olika
linjer for att anpassa utbudet till variationer i efterfrigan. Speciellt nir sddan allokering kan
ske pa ett globalt plan finns en betydande mojlighet att utjimna sdsongsvariationer. Fragan #r
vilken design ett rederi viljer att ge en firja for att inom en begrinsad kapacitet optimera av-

kastningen p4 insatt kapital under de regler som idag styr marknaden?

En mojlighet &r att rederiet viljer att prioritera kundkategorier som #r mycket kinsliga for
mindre skillnader i priser pa taxfree, dvs. stora konsumenter av dessa varor, samt kunder som
i hog grad efterfrdgar utbudet under firden istéllet for vid resmélet, dvs. de som inte reagerar
negativt pa restiden. I den situationen har rederiet tydligt begrinsade incitament att forkorta
restiden. Dessutom bor rederiet i det fallet tillimpa produktdifferentiering och prisdiskrimine-
ring for att fylla batarna. Nojesfirjor liknar i det avseendet en opera, teater eller rockkonsert,

forestillningen blir ofta béttre om det &dr utsalt &n nér det dr halvfullt.

Den kritiska fragan ar ddrmed om rederiet inom ett och samma firjekoncept kan tillgodose
efterfragan hos samtliga de kategorier vi identifierade i figur 2.1. Generellt dr det knappast
fallet. Valet av firjekoncept 4r givetvis ytterst beroende pa linjens ldge i forhallande till olika
marknadssegment och avstdndet mellan mélpunkternas hamnar. Viljer man ett ndjesorienterat
koncept kan pé kortare stréckor inte alltid samtidigt kravet pa hastighet och turtithet tillgodo-
ses. Nojesorienterade firjor krdver ddrfor en viss restid for att olika former av ndjen ska kunna

genomforas tillfredstéllande. Nojesorienterade firjor tenderar dessutom att vara stora for att

11



erbjuda mangfald i n&jesutbudet. Turtitheten méste ddrmed givetvis begrinsas inom en given

marknad.

Studerar vi Kvarkenfirjorna specifikt kan man misstinka att det generellt finns relativt be-
grinsade incitament frin rederiets sida att forkorta restider i ett ndjesinriktat uppligg. Dirmed
finns ej heller mojlighet till kad turtithet utan att en kraftigt 6kad efterfrigan pa resor eller
fartygskapacitet uppstdr. Men &ven om trafikunderlaget skulle 5ka kan ett rederi med begriin-
sat monopol reagera med att sétta in storre fartyg istéllet for att 6ka turtitheten for att exploa-

tera stordriftsfordelar i fartygskonstruktionen.

Ar det i ett néjesorienterat utbud majligt att satsa pi transporter av fordon? Det beror pa fir-
jans kapacitet och vinstmarginalen for transport av lastbilar och personbilar. Okar antalet re-
sendrer som utnyttjar bitens nojesutbud om det ges mojligt att ta med bilen, och den inte tar
yta frin annan mer vinstgivande verksamhet, verkar det rimligt att erbjuda fordon plats. Si-
songsvariationer dver aret i passagerarantalet och begrinsade mdjligheter att anpassa personal
och kapacitet till dessa variationer kan forstirka de motiven. Aven strategiska motiv kan tin-
kas. Slédpper rederiet en resandekategori helt, finns en risk att nya aktdrer kommer in och far

féste pa marknaden.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att rederiets val av strategi i hdg grad paverkas av tax-
free. Men strategin maste ytterst dven vara beroende av férjelinjens ldge. Firjor som trafikerar
korta avstdnd med stora floden bor ha mer omfattande fordonstrafik och begriinsade néjesytor
i forhallande till trafik pa lingre avstdnd och med begrinsat underlag. Det finns mot den bak-
grunden starka skl att tro att en ldng period av taxfree stimulerat fram ett transportuppligg
och fostrat en efterfrigan som inriktats p&4 dessa varor framforallt pd medelldnga och ldnga
resor. Det faktum att taxfree paverkat firjetonnaget pa hela Ostersjons firjemarknad begrinsar

dven mojligheten att hitta firjor pa andrahandsmarknaden som avviker frén detta koncept.

For transporterna 6ver Kvarken &r trots det andra och kompletterande trafikeringsalternativ
inriktade pé vissa resandekategorier givetvis tdnkbara. En snabb bét skulle kunna vinna affirs-
resande och de som virderar tiden hogt bade med och utan taxfree. Teknik och farleder sitter
hir granser for batens storlek och fart. Katamaranalternativet har provats med en liten bat un-
der sommartid men konceptet stitte pd problem med sjéging och hamnplatser. Den vidare
fragestillningen &r givetvis om det finns nagot firjekoncept utan taxfree som kan astadkomma

ett transportarbete som motsvarar samhillets behov?
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3. Firjetrafik pa Kvarken utan taxfree

Ar taxfree nédvindigt for att uppritthilla firjetrafik pd Kvarken? Om inte, vad hinder med
trafiken nér taxfree avskaffas? Bristen pd kunskap om de som inte reser eller transporterar

gods &ver Kvarken med dagens transportupplidgg gér det givetvis svart att med bestimdhet

uttala sig om alternativa floden.

Redan i dag har det dkade varuflodet inom EU bidragit till att reducera prisskillnaden mellan
taxfree och priset pa land. Med en satsning pa andra ndjen ombord (barnfamiljer, spel, ndjen,
hilsa, mat etc.) kan eventuellt dagens ndjeskoncept vidareutvecklas. Méjligen kan firjorna
fortfarande kdpa sina varor pd den icke EU kontrollerade taxfree marknaden och dirmed er-
bjuda ndjen ombord till konkurrenskraftiga priser. Det kan samtidigt vara sa att dagens alko-
holorienterade utbud stéter bort intressanta kundkategorier med betydande efterfrigekapacitet.
(De som inte ser alkoholen som resans huvudsak. Barnfamiljer &r en uppenbar grupp. Delar av

dagens ungdom &r &ven mycket negativa till droger.)

Det ar saledes en relativt 6ppen fragan hur mycket prisbilden och intikterna forindras efter
taxfree. Kvarkenradets analyser av de nuvarande kundernas preferenser visar dock att taxfree
inte ovéntat har stor betydelse for dagens resendrer. Pa kortsikt uppstér dirmed troligen en
direkt negativ reaktion pa avskaffandet, medan déremot en &terhimtning kan ske efter nigot

eller ndgra 4r.

Vi kan samtidigt inte a priori utesluta att det finns andra l6nsamma koncept dir sjélva trans-
portuppgiften istillet lyfts fram tydligare. Var tidigare genomgang av den samlade resekostna-
dens olika bestindsdelar visade att i detta fall maste egenskaper hos firjorna som kapacitet,
turtdthet och restid angripas. Kan transporttiden reduceras ner mot tva timmar mellan Vasa
och Umea kommer av erfarenhet antalet tjansteresor att 6ka drastiskt. Okar samtidigt turtt-

heten stiger efterfragan pa resor ytterligare.

Restiden och viéntetider reduceras med snabbare batar, bittre farleder eller kortare tid till havs.
For att pendling av betydelse ska uppstd maste restiden ner under en timme. Det 4r pa kort sikt

knappast mojligt med idag kénd teknik for férjor.

Utbudssidan, dess teknik och kostnadsrelationer #r ddrmed minst lika avgérande for att be-

stimma sambhéllsnyttan som analysen av efterfragan. En forsta friga dr ddrmed om det idag
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finns existerande tonnage som mer eller mindre vil skulle passa pd Kvarken i ett mer trans-
portorienterat koncept. Detta hindrar inte att en mer forutsattningslos studie genomfors av hur

ett lampligt transportutbud for Kvarken ska designas.

En sddan studie bor inkludera hamnlédgen, restider, turtithet och ombordutbud tillsammans
med studier av prestanda och ekonomi hos olika typer av fartyg. Mot detta ska stillas den for-
vintade efterfrigan hos passagerare och godstransportérer av olika uppligg. Eftersom priset
bestdms av storleken pa firjorna och deras attribut finns en simultanitet mellan efterfrigan och
kostnaden per passagerare/bil/lastbil for olika firjor. Marknadsunderlaget bestimmer direfter

vad som #r féretagsekonomiskt optimalt.

En analys av ovanstdende slag bor gilla de fléden som uppstar nir trafiken *flyter” normalt
samt en uppskattning av den tid det tar att uppna den nivin. Som nimnts ir det troligt att en
nedgang sker i antalet resande direkt efter avskaffandet men eftersom marknadsunderlaget i
den Ost-vistliga handeln &r vixande bor efter en tid marknaden ater vara av nuvarande omfatt-
ning for att dédrefter kunna vixa ytterligare. Med en utveckling av férjekonceptet mot de kate-

gorier som idag inte attraheras av resan bor tillvixten kunna 6ka ytterligare.
Féljande scenarier for marknadsunderlaget verkar i det perspektivet sérskilt intressanta. Ef-

fekterna for respektive marknad bor pa sikt kvantifieras. I tabellen har angivits troliga tecken

pa utfallet.
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Tabell 3.1 Férandring i transportfléden i Bottenviksregionen vid olika firjealternativ efter
taxfree.
Transport kate- | NGjespass | Icke-n6jes- | Godsfléden |Pass. F16- | Godsfléden |Flyg Andra mal-
gori | Kvarken |pass. Kvar- |Kvarken den runt runt Bot- Umes- punkter for
ken Bottenviken | tenviken Vasa transporten
Scenario
1. Nedldggning |Ingapass. |Ingapass. |Ingapass. |+ + 7 +++
2. Nuvarande - - ? (Mer plats |+ () + ++
firjekoncept, pé firjan?)
ingen taxfree
men hojda bil-
jettpriser
3. Nuvarande - (=)0 7 (Mer plats |0 0(-) Inget flyg |+
férjekoncept, pé firjan?)
ingen taxfree
men subvention
motsvarande
taxfree
4. Nytt snabbt, |- ++ ? (Utrymme | -—- ?- Inget flyg | --
affdrsreseorien- pé firjan?)
terat firjekon-
cept, ingen
taxfree
5. Nytt gods- - B ++ + -- s -
koncept, ingen
taxfree

I ett nytt firjekoncept ingdr en analys av hamnlégena. Ett hamnlége i kustbandet pa den finska
sidan forkortar tiden till havs och ger mojligheter att 6ka turtitheten. De naturgeografiska
mbjligheterna till sddana losningar verkar finnas pd Replot varfor alternativet maéste betraktas
som ytterst intressant. P4 den svenska sidan bor i samband med det kopplingen till Botniaba-
nan och framkomligheten pd E4/E12 analyseras for att om mdjligt skapa ett alternativ som
samlar ihop fléden lidngs norrlandskusten i ett nav dér hog turtéthet kan erbjudas. Dessa alter-

nativ ger 6kade anliggningskostnader men dven 6kade intékter for samhillet.

I firjetrafikens forlingning ligger givetvis en fast forbindelse. Analyser av olika alternativ
med fast forbindelse 6ver Kvarken maste dirfor dven ingé i en bred analys av hur kommuni-

kationerna 6ver Kvarken ska 16sas.
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4. Trafikpolitik for farjor

Trots att vi inte haft mojlighet att gbra en genomarbetad foretagsekonomisk kalkyl vagar vi
efter samtal med aktrer inom rederinéringen hévda att det finns underlag for l6nsam firjetra-
fik under sommarhalvéret mellan Ume3 och Vasa. Aven efter en kraftig nedgang i det totala
passagerarunderlaget bor underlaget for sommartrafik vara tillrickligt for firjeverksamhet
med existerande eller nya firjor. Trots det finns motiv for en aktiv trafikpolitik i forhallande
till farjetraﬁken.

Som vi ndmnt ska taxfree ses som en subvention av varor i internationell firjetrafik i forhal-
lande till forsédljning inom nationer. Givet att den svenska och finska alkohol- och tobaksbe-
skattningen har en rationell grund 4r det knappast relevant att subventionera varoma under
transport mellan linderna. Subventionen stimulerar endast konsumtion av ndjen till en niva

som &verstiger den samhillsekonomiskt motiverade.

Subventionen kan givetvis ha varit kritisk for uppkomsten av aretrunt trafik pA Kvarken. Att
subventionen nu avskaffas innebér att en risk att vintertrafiken ldggs ner. Subventioner av
alkohol till sjoss kan trots det knappast vara bésta medel for att erhalla ett samhillsekonomiskt
optimalt utbud av transporter. Tvirtom finns skil att tro att subventionen utvecklat ett utbud
som ur trarisportsynpunkt varit oférdelaktigt for en del resendrer och varutransportorer jamfort

med en situation utan subvention.

Ar en foretagsekonomiskt bestimd fiirjetrafik utan subventioner #ven samhillsekonomiskt
optimal? Méjligen, men inte med sdkerhet. En bedomning av detta kan goras inom ramen for
en samhillsekonomisk kostnads-intékts analys. I Sverige foregés varje viig- och jirnvigsinve-

stering av sddana analyser. Ddremot &r det inte fallet nér det giller sjofart och flygtrafik.

Varfor genomftrs inte samhéllsekonomiska kalkyler av sjofart? Huvudskilet har varit att i
sjofart 4r infrastrukturkostnaderna begréinsade i forhallande till kostnaden for transportmedlet,
det flytande tonnaget. Kommunerna har huvudansvaret for hamnarna och finansierar dessa via
hamnavgiﬁer pé sjofarten. I forhéllande till den samlade transportkostnaden blir de fasta infra-
strukturkostnaderna relativt marginella varfor varje resenér i princip betalar hela den foretags-
ekonomiskt bestimda resekostnaden vid varje resa. I de fall det inte finns skattefinansierade
eller av andra skil underprissatta jarnvégs- eller vigalternativ som utgor konkurrerande alter-

nativ samt om firjetrafiken kidnnetecknas av intern konkurrens och samtidigt betalar sina
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samhillsekonomiska kostnader bor i dessa fall firjetrafikens kapacitet motsvara den samhills-

ekonomiskt riktiga kapaciteten.

Ett annat kritiskt skil &r att den del av svensk férjetrafik som ligger under sjofartsverkets an-
svar framforallt dr internationell, varfor det krdvs ett gemensamt agerande fran flera lander for
att via trafikpolitik paverka farjornas kapacitet. Nar det giller den internationella firjeverk-
samheten finns saledes ingen ldnkrelaterad trafikpolitik. Den landbaserade trafikpolitiken
karaktiriseras just av sidana ldnkrelaterade 6verviganden. Diremot paverkas firjendringen av
statliga bidrag till svensk sjofart. Dessa har dock som motiv att stodja sysselsdttningen i
svensk sjofart och inte att dstadkomma en optimal trafikpolitik. Samtidigt undantas sjofart
fran vissa former av bidrag. Foretag som vill transportera till sjoss har séledes tidigare inte

kunnat erhélla det regionalpolitiska transportbidraget.

For den nationella firjetrafiken didremot bedrivs en ldnkrelaterad trafikpolitik inom vigver-
kets ram nér det giller landets fyrtiotva bilfirjor. I dessa fall ingér de i det allménna vignitet
och inga avgifter tas ut. Ddremot innebir kapacitetsbegriansningar att trafikanterna betalar via
sin vintetid. Aven Gotlandstrafiken #r ett exempel pa aktiv trafikpolitik med regionalpolitiskt
inslag. Alternativ till denna 16sning finns givetvis. I Norge och Danmark finns bilfirjor dar
trafikanterna betalar for en del av transporten. Den principen kan framforallt tillimpas nér

antalet alternativa landbaserade rutter saknas.

Vad innebir en samhillsekonomisk analys av farjetrafik? Analysen bor identifiera kostnader
och intékter for samhillet som inte speglas i resenérers, transportdrer och trafikutdvares priser.
Nettot av alla sidana brister i prissdttningen, s.k. marknadsstémingar”, ger ett foretagseko-
nomiskt motiverat utbud av férjetransporter som mer eller mindre vil stimmer med den sam-
hillsekonomiskt optimala produktionen. Trafikpolitik bor dérfor utformas for att korrigera
dessa marknadsstérmingar sa att trafikmarknaden reagerar pa priser som speglar de samhills-
ekonomiska kostnaderna och intdkterna. Vilka typer av storningar, som motiverar en trafikpo-

litik, kan upptréda pa firjemarknaden?

For det forsta dr icke-korrigerade externa effekter fran andra trafikslag (miljo, olycksfall, sli-
tage) ett motiv for aktiv transportpolitik. I Sverige har av detta skil jarmvigstrafik subventio-
nerats. Den biista politiken hade naturligtvis istéllet varit en differentierad beskattning av last-

bilstrafiken via en kilometerskatt. Det dr ddremot for nédrvarande inte politiskt méjligt inom
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EU. Med denna argumentering kan féirjetrafik pd Kvarken subventioneras for den del av trafi-

ken som annars skulle vilja vigen runt Bottenviken.

Kommunikationskomittens arbete (Komkom) visar pa en vilja att korrigera miljdexternaliteter
med skattef. I ett fall dir en externalitet internaliserats bortfaller givetvis det motivet for aktiv
trafikpolitik. Konsekvensen blir istéllet att kostnaden for t.ex. en vigtransporter dkar och att
person- och lastbilar far tydliga signaler att vdlja den vdg som &4r samhillsekonomiskt kost-
nadseffektiv i den bemaérkelsen att anvénda resurser inte har en bittre alternativanviindning.
Detta torde i fallet med Kvarkenférjorna 6ka transportunderlaget och dirmed kapaciteten pa

fdrjorna.

Ett annat fall av marknadsstéring uppstir nir den Alindska trafiken bedrivs med taxfree,
men inte 6vrig trafik. Det leder till en snedvridning av marknaden dér det bésta givetvis r att
avskaffa taxfree for Aland ocksa. Sker inte detta bor en korrigerande subvention tilldelas
andra konkurrerande firjeleder. Den bor ddremot utformas for att ge trafiken riktig prisinfor-

mation och inte for att stimulera ndjen.

Vid vig- eller jarnvigsinvesteringar motiverar tidsvinster som inte speglas i ett pris for trans-
porten (det s.k. konsument&verskottet) samhillets investeringskostnad. Vid férjetrafik uppstér
tidsvinster nér trafiken inte gar runt Bottenviken. Detta skulle med motsvarande argument
motivera en subvention till firjor. I fallet med férjor finns ddremot stérre mojlighet att med en
differentierad prissittning ta betalt av trafikanterna vid éverfdrd 4n i fallet med végtrafik. I det
senare fallet krivs i sa fall att samtliga véigar prissitts. Mojligheten till effektivare prisséttning
innebir att storleken pé konsumentoverskottet vid férjetrafik ddrmed minskar men samtidigt

kan det finnas starkare skél att ta hdnsyn till uppkomna producentgverskott.

Nir det giller vigtrafik tas siledes vanligen inte avgifter ut for utnyttjandet av viigen. Ett ar-
gument ir att om syftet r att bygga en bittre vég for att minska olyckor eller vinna tid och
man avgiftsbeldgger vigen samtidigt som man inte kan kontrollera och avgiftsbeldgga trafiken
pa alla kringliggande végar, driver man ut trafik pa dessa och motverkar syftet med den nya
vigen. Aterigen #r det ett exempel pa att nér felaktiga priser tillimpas pa néraliggande substi-
tut kan inte ett samhillsekonomiskt fordelaktigt alternativ prisséttas till sitt riktiga pris. For
broar och firjor kan situationen vara annorlunda. Finns inte néraliggande substitut kan avgif-

ter anvindas for att finansiera verksamheten direkt via de som trafikerar linken. Ddremot
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finns inte tydliga motiv for att farjetrafikanter ska betala mer 4n vad man skulle betala for

motsvarande stricka till lands.

I princip ska varje trafikant betala den samhillsekonomiskt motiverade marginalkostnaden for
sin resa. Ett fall ddr priset kan 6verstiga den kostnaden 4r om en monopolsituation uppstér for
den som har trafikeringsréttigheten. I dessa fall kan trafikutbudet understiga det samhillseko-
nomiskt optimala samtidigt som priset dverstiger den relevanta marginalkostnaden. Aven hir

finns sk&l for samhillet att garantera en optimal trafik.

Ytterligare ett fall 4r ndr det rdder stordriftsfordelar och externaliteter i produktionen i en
verksamhet som direkt berdrs av att en link etableras. I dessa fall kan inte transportmarknaden
ritt virdera intdkten av den forbittrade transportmdjligheten och tenderar att underskatta vir-

det av transporten.

Andra fall dér det 4r motiverat for samhillet att ingripa &r nér ett projekt bedéms som riska-
belt for en enskild aktor till f6ljd av betydande osdkerhet om forutsittningarna men dér intik-
terna for samhillet kan bedomas som stora om projektet blir framgangsrikt. Samhillet tar i

detta fall en del av risken.

Vilka ska betala samhéllets subventioner och vilka ska besluta om orhfatmingen pa dessa? Det
gar utanfor ramen for denna rapport att diskutera problemet i detalj men en kommentar kan
dock goras genast. Med tanke pé att tidsvinster och turtithet 4r avgorande for trafikens om-
fattning bor dven kostnader i form av nya hamnar och végar till ldgen lingre ut pa framforallt
den finska sidan beaktas. I dessa fall bor fragan om dgande och drift av hamnarna 6vervigas.
Eftersom farjelidnken ingér som en del i ett végnat av internationellt, nationellt och regionalt
intresse kan det inte vara riktigt att kommunerna ensamma ska hantera kostnaderna. Kostna-

derna bor istillet baras av de kategorier som har intresse av investeringen.

Vilka former av stdd kan mot bakgrund av detta vara téinkbara for att uppna ett samhillseko-
nomiskt optimalt transportarbete pad Kvarken? Fyra typer av subventioner kan vara relevanta

om det foretagsekonomiskt optimala skiljer sig frén det samhéllsekonomiskt riktiga:

e Ett fast omstdllningsbidrag for en ny fdrja. Motivet dr att samhdéllet bor ta den risk som #r
forknippad med omstéllningen. En foretagsekonomisk kalkyl kan visa att risken med ett
visst trafikkoncept inledningsvis &r for stor for att trafiken ska etableras.
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o Subvention for att kompensera for kvarvarande taxfree. Subventionen korrigerar den
snedvridning av marknaden det innebir att finska och svenska staten inte beskattar alkohol
pa linjer via Aland. Subventionen ir en “nist-bésta” itgird. Det bésta #r att avskaffa tax-

free till Aland.

o Subvention for att kompensera for negativa miljokonsekvenser av tunga transporter runt
Bottenviken. Subventionen korrigerar den snedvridning det innebr att priset pa tunga
transporter runt Bottenviken &r ldgre 4n det samhéllsekonomiskt riktiga. Aven i detta fall
ir den bista politiken att beskatta lastbilarna.

° Regleringar av trafiken som korrigerar monopolbeteenden. Om intrédeskostnaden, pa
grund av odelbarheter och ett begriinsat marknadsunderlag, #r for stora och alternativen for
fé kan ett rederi erhélla en begréinsad monopolstillning pé liinken. Det kan resultera i hog-
re priser och ldgre trafik &n vad som &r samhillsekonomiskt motiverat. I detta fall kan en

subvention kopplat till regleringar av tidtabeller, priser och kapacitet motiveras.

Formerna for samhillets insatser bor dock analyseras ytterligare. Olika former av anbudsforfa-
rande bor 6vervigas som alternativ till direkta subventioner kopplade till trafikens omfattning.
En mojlighet 4r att 1ata vinster fran trafikeringsrittigheten under sommartrafik kopplas till en

skyldighet att bedriva vintertrafik.

S. En beridkning av det samhillsekonomiska utfallet for trans-
portlink Kvarken

I den samhillsekonomiska analysen av investeringar i infrastruktur skiljer man vanligen mel-
lan trafikekonomiska effekter, effekter p miljo- och markanvindning samt 6vriga effekter pa
néringsliv och regioner. Det dr ddrmed viktigt att skilja pa effekter som uppstar pa samhillets
reala resursanvindning och den pédverkan som olika projekt ger pd kommuners och statens
budget. Att ett projekt ger kommuner skatteintékter dr ett uttryck for en transferering av pro-
jektets vinster fran en grupp av intressenter till en annan. Det skulle innebir en dubbelridkning
att forst rikna med en vinst av en investering som tillfaller trafikanter for att dérefter aterigen
tillgodordkna projektet vinstens effekter pa en kommunal budget. Ddremot kan den typen av

transfereringar paverka projektets intiktssida beroende pa vem som erhdller transfereringen.
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Dessutom kan givetvis positiva skatteeffekter paverka projektets tillkost genom att invester-

ingsbudgeten kan vidgas.

Den kalkylmetodik som krévs for att nettot av transfereringseffekterna ska kunna beriiknas har
ddremot 4nnu inte utvecklats i den svenska (eller internationella) infrastrukturplaneringen.
Istéllet for att sd radikalt fornya metoderna for berdkning av infrastrukturens samhillsekono-
miska intikter kommer dérfor i det foljande en analys genomforas som foljer de normer och
traditioner som préglar den existerande samhillsekonomiska kostnads- och intéktsanalysen i
samband med vég- och jimvégsinvesteringar. Det faktum att vi tillimpar dessa pé fitjetrafik

ar ddremot i sig en metodutveckling.

For farjetrafik inkluderar den trafikekonomiska kalkylen tva huvudposter,

o Drift- och kapitalkostnaden for firjor och hamnar

e Intdkter fran trafiken

Resendrernas betalningsvilja bestimmer vilka intikter trafiken ger rederiet samt vilket kon-
sumentdverskott trafiken skapar men rederiet inte kan tillgodogora sig. Konsumentdverskottet
4r den virdering (den betalningsvilja) trafikanterna som vigkonsumenter ger en link efter
investeringen men vilken man inte behover betala for. Tillsammans med det man faktiskt be-
talar for ldnken (t.ex. via bensinskatten eller firjebiljetten) ger konsumentoverskottet trafi-
kanternas totala betalningsvilja. I den samhéllsekonomiska kalkylen spelar forindringar i kon-
sumentSverskottet och i den faktiska resekostnaden lika stor roll. Ett privat féretag kan i sin
kalkyl ddremot endast ta hénsyn till de faktiska intfikter man lyckas fi resendrerna att betala.

Resendrernas betalningsvilja bestdms av faktorer som,

e Virderingen av restid, forseningar och vintetider
e Virderingen av komfort och service

e Virderingen av turtithet och platsgarantier

Resendrernas faktiska utnyttjande av firjan, dvs. valet att resa eller inte resa, bestims dessut-

om av kostnaden for resendren, dvs.

e Priset {for transporten

A |



En resenir vars betalningsvilja understiger priset véljer att inte resa medan resenérer vars be-
talningsvilja Gverstiger priset givetvis reser. Rederierna kan via sin prissittning och eventuell
prisdifferentiering tillgodogora sig en del av konsumenternas betalningsvilja. Den del av priset
som Overstiger marginalkostnaden for trafiken, dvs. rederiets vinst eller det s.k. producent-
overskottet ska pa motsvarande sitt som konsumentoverskottet rdknas som en samhillseko-
nomisk intikt. En korrekt satt marginalkostnad reflekterar alternativanvéndningen for sam-

hillet av de reala resurser som atgar for en transport.

Resenirernas konsumentoverskott och rederiets producentverskott ska sdledes hanteras i den
samhillsekonomiska kalkylen. Det bor dock observeras att det enbart 4r foréndringen i kon-
sument- och producentdverskott till fljd av att transportkostnaden sénks som ska inréknas.

Nir alternativa transportsiitt existerar ska alternativets marginalkostnad utgora referensnivén.

Det bor dven observeras att samtliga resendrer vanligen inte uppvisar samma betalningsvilja.
Om resendrerna rangordnas efter betalningsviljan far vi en fallande efterfrigekurva frén den
med hogst betalningsviljan fram till den marginella resendr for vilken betalningsviljan exakt

Sverensstimmer med resans pris. For nytillkommande trafikanter méste dérfor hénsyn tas till

den sjunkande betalningsviljan for varje ytterligare trafikant.

Utbver transportarbetet och det samhillsekonomiska resultatet av trafiken kan frjetrafiken ge
upphov till negativa externaliteter for andra individer och foretag. Hit rédknas buller, luft- och
vattenfororeningar, barriir- och intrngseffekter etc. I den del dessa inte har korrigerats av
skatter och avgifter och ddrmed ingar i driftkostnaderna for rederiet ska de riknas som en
samhillsekonomisk kostnad. Kostnaden bestims via undersokningar av subjektiva och poli-

tiskt bestimda betalningsviljor for att undvika negativa externaliteter.

Firjetrafiken kan #ven tinkas ge upphov till positiva externaliteter samt mojligheter att explo-
atera stordriftsfordelar och fordelar av produktmangfald for individer och foretag i de regioner
som ligger inom hamnarnas upptagningsomrade. Dessa effekter dr svara att uppskatta och
berikna men ska adderas till den samhéllsekonomiska intékten i de fall de inte redan korrige-

rats via subventioner och avgiftsbefrielse for rederierna.

S4 langt har vi behandlat firjelanken. Mojligheten till firjetransport eller ej paverkar dven
andra transporter. Utbud av flirjetrafik kan innebira att trafikanter som idag firdas pd andra
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rutter beslutar sig for att 6verga till firjeldnken. Som nédmnts ska den reducerade generalisera-

de transportkostnaden rdknas som en samhillsekonomisk intékt.

Overflyttningen kan #ven innebira att omfattningen av de negativa externaliteterna frin trans-
porter inom andra transportslag &ven fordndras. Om kortare korstrickor for lastbilar medfor
att de icke korrigerade negativa externaliteterna (t.ex. lastbilarnas miljébelastning) minskar
ska det rdknas som en samhéllsekonomisk intékt. I detta fall finns numera en betydande erfa-
renhet av att hantera miljokonsekvenser i kalkylerna. Dessa effekter dr didrfor med riknade i

den foljande kalkylen.

Ar 4 andra sidan méngden positiva externaliteter kopplade till flsdet av gods och personer ska
hénsyn till detta tas i kalkylen. Det kan i detta fall rora sig om informations- och demonstra-
tionseffekter av att nya varor kommer in i en region eller av att turister aterviinder och sprider
en positiv bild av en region. Metoder for att méta och vérdera saddana effekter har diremot inte

dnnu utvecklats och dessa effekter dr dérfor inte medréknade i denna kalkyl.

Den dynamiska effekten av en investering visar sig i tillvixt eller tillbakagang i olika stads-
och glesbygdsregioner. Detta ska speglas i prognosen for framtida trafikfloden. Konsekven-
serna for den samhillsekonomiska kalkylens precision @r ddrmed beroende av att prognosen
for trafiken kan goras pa ett tillfredstdllande sitt. Till en del kan sddan trafik vara en Sverflytt-
ning fran ett strék till ett annat. Tillvixt i en region kan saledes motsvaras av en légre tillvixt
eller tillbakaging i andra regioner. Om overflyttningen sker frin andra regioner #n de som
finansierar investeringen finns inget skél att ta hénsyn till detta i kalkylen genom att reducera
intidktssidan. Om det ddremot sker en omfordelning av tillvéxt inom det kollektiv som finansi-
erar investeringen kan det finnas skil att ta hinsyn till eventuella regionala utvecklingsambi-

tioner.

Om vi nu limnar diskussionen om hur olika effekter ska hanteras kan vi stélla frigan om det
samhéllsekonomiska utfallet av Transportlink Kvarken. JimfGrelsealternativen i en sddan
berdkningen kréver viss omtanke. Vi har tidigare diskuterat fem alternativa framtider. Huvud-
alternativet dr nedliggning med ett totalt sett minskat antal resor i regionen samt en omftrdel-
ning frén Kvarken till andra strik. Ovriga alternativ &r baserade pé olika antaganden om mdj-
liga trafikeringsalternativ efter det att taxfree avskaffats. I dagsldget saknas tyvérr de simule-

ringsmodeller som kan svara pa frigan om hur trafiken utvecklas pé andra lankar och pé fir-
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jelinken vid dessa olika alternativ och vid olika priser, tidtabeller och serviceutbud pa firjor-

na.

Trots dessa brister i forutséttningarna for att genomftra en kalkyl finns skil att hir presentera
nagra approximativa berdkningar. Dessa kalkyler ger en indikation om de nivéer som kan
komma ifraga. Det ger underlag for en diskussion om behovet av fordjupade och komplette-
rande berdkningar. Vi presenterar dérfor nedan tva alternativa koncept. Dessa 4r baserade pa
kalkyler som genomfGrts av SAIR och framgar av tabell 5.1.

Tabell 5.1 Kortsiktiga flodesunderlag for en firja 6ver Kvarken vid tva alternativa koncept
. utan taxfree. Killa: SAIR (1998).

Trafik ar 1996 Fennia utan taxfree Transportlink

enligt SATR Kvarken (Paxferry)
Passagerare 864 606 400 000 525000
Bilar 73 607 57 143 58 333
Bussar 2 897 1 800 2000
Lastbilar 7972 6 000 16 000

Prognoserna redovisar antagna utfall pa kort sikt innan marknaden givits mdjligheter att fullt
ut stilla om sig till den nya situationen och arbeta in nya koncept. I alternativet “Fennia utan
taxfree enligt SAIR” antas att passagerarunderlaget minskar till ungefdr hilften, att antalet
bilar minskar men inte fullt i proportion till antalet passagerare, samt att antalet bussar reduce-
ras. Antalet lastbilar minskar nagot pa grund av minskad kapacitet. Det innebér att en bety-
dande del av ndjesresandet antas upphora pa kort sikt medan de bilburna resenérerna och last-

bilar i mindre grad &r beroende av taxfree.

I det andra alternativet ”Transportlink Kvarken (Paxferry)” antas att en ny férja sétts in och att
icke-taxfree baserade koncept utvecklas varfor passagerarunderlaget inte minskar fullt s&
mycket som med nuvarande uppligg. SAIR (1998) uppskattar att andelen bilar och bussar 1

det fallet 8kar nagot jimfort med Fennia alternativet. Antalet lastbilar antas déremot f6rdubb-
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las till foljd av 6kad kapacitet och en satsning pd godsmarknaden. Déremot antas i bada fallen
att restiden inte #ndras. Nagra berdkningar av ett alternativ med snabbare batar och nya

hamnléigen for att erhélla kortare restider och storre tidsvinster har dnnu inte genomforts.

For bada kalkylerna giller att en nedlagd trafik dr referensalternativet. Vid en nedldggning
skulle en del trafikanter vdlja andra végar till samma mal medan andra byter mal eller inte
trafikerar ndgon lénk alls. Vi har approximerat de samlade tidsvinsterna genom att halvera
samtliga vdrden vilket speglar att all trafik antas vara ny. Detta torde ge en viss underskattning
av den faktiska situationen. Vi har dessutom antagit att resenérens samlade kostnad for resan
motsvarar marginalkostnaden varfor tidsvinsten motsvarar det samlade konsument- och pro-
ducentoverskottet. Nar det géller miljoeffekterna dr dessa berdknade fullt ut for varje fordon
som skulle kora runt Bottenviken. Vi har ddremot uppskattat att endast hilften av trafiken som
tar firjan i de olika fallen skulle kora runt Bottenviken i referensalternativet. Osiikerheten om
storleken pa dessa floden &r givetvis betydande. Likasd maste den genomsnittliga tidsvinsten
samt den genomsnittliga reduktionen av korstrdckan bli grova uppskattningar i brist pd mer
detaljerat underlag. Vi har anvint en tidsreduktion pa 3,5 timmar, vilket speglar den linga
restiden pa dagens farjor. Den forkortade korstrickan har uppskattats ligga i intervallet mellan
70 och 80 mil. Genomgaende har resendrernas virdering av tidsvinster, samhillets virdering
av miljoexternaliteter etc. hdmtats frAn SIKAs officiella siffror s som de framgar av SIKA
(1995). Resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen for de bada fallen framgér av tabell
3.2
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Tabell 5.2 Arliga samhillsekonomiska intikter av tvé trafikalternativ pd Kvarken utan tax-

free.
Fennia utan taxfree enligt Transportlink Kvarken (Pax-
SAIR ferry)

1 000 SEK Procent 1 000 SEK Procent
Passagerare:
Trafikekonomi 14 330 17 14708 11
Tidsvinster 42 000 50 55125 41
Miljexternaliteter bilar 4 000 5 4083 3
Miljéexternaliteter bussar L5775 2 1750 1
Godstransporter:
Trafikekonomi | 7200 9 19 200 14
Tidsvinster 1920 2 5120 4
Milj6externaliteter 12 600 15 33 600 23
Summa samtliga trans- 83 625 100 133 587 100
porter.
Varav: Passagerare 61 905 74 75 667 37

Godstransporter 21720 26 57 920 43

En fullstéindig bild av trafikekonomin vid transporter p3 olika typer av Kvarkenfirjor, p4 vig
runt Bottenviken och via Abo/Kapellskirfirjor har inte varit tillgéngliga varfor de driftseko-
nomiska konsekvenserna i forhallande till alternativfallen i de olika alternativen &r grovt upp-

skattade. S& langt mdjligt har dock de virden SAIR (1998) tagit fram utnyttjats. De bida kal-
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kylerna skiljer sig framfGrallt nér det giller virdet av godstransporterna. Varje lastbil som kan
formas att ta firjan istédllet for att kora runt &r en miljdvinst. Dirtill kommer driftekonomiska
och tidsmiéssiga skil. Som vanligt i denna typ av kalkyler &r det framforallt passagerarnas
tidsvinster som utgér den betydande posten. Antalet passagerare av olika kategorier bestim-

mer séledes direkt 16nsamheten pa projektet.

Ovanstiende samhillsekonomiska intikter ska dérefter stillas mot eventuella trafikekonomis-
ka underskott for rederierna samt investeringskostnader for nya eller ombyggda fartyg. SAIR
(1998) redovisar dven sddan uppgifter. I fallet Fennia utan taxfree har SAIR uppskattat det
arliga underskottet till 6 miljoner SEK. Investeringskostnaden &r i det fallet pa kort sikt noll.
En nettokvot dér den samhéllsekonomiska intdkten (83,6) minus trafikkostnaden under ett ar
stills i relation till trafikkostnaden blir i det fallet (83,6 - 6,0)/6,0 = 12,9. En fortsatt trafike-
ring dr ddrmed sambhillsekonomiskt motiverad.

Aven Siljas egen mer forsiktiga kalkyl, SAIR (1998), som visar ett trafiknetto pa minus 34
miljoner ger en samhillsekonomisk intidkt pd 71 miljoner per 4r. Den samhillsekonomiska
kalkylen visas inte hdr men den ligre intikten beror framfGrallt p4 Siljas antagande att endast
300 000 passagerare skulle firdas pa linjen. Nettot skulle i ”Silja-fallet” givetvis fortfarande
vara positivt med en kvot pa 1,09 = (71-34)/34.

Dessa bada alternativ innehaller inga investeringar. Transportlink Kvarken” innebir under
sitt forsta 4r ett underskott pd 7 miljoner SEK men dessutom ska projektet bira en arlig inve-
steringskostnad pd 20 miljoner SEK. En ny firja ger & andra sidan samtidigt en storre sam-
hillsekonomisk intdkt, hir berdknad till 134 miljoner SEK. Investeringskvoten skulle i det
fallet bli 3,96 = (134-27)/27. Déremot antas Transportlink Kvarken efter tio &r enligt SAIRs
berdknade prognos ge passagerarfloden som ér i paritet med dagens floden medan antalet last-
bilar dr tre ganger sd manga som dagens antal. Den samhillsekonomiska vinsten skulle i det
fallet bli 191 miljoner per ar. Den kalkylen &r inte heller redovisad hér men investeringskvo-

ten blir idet fallet 9,55 = 191/20.

I samtliga fall ligger dessa kvoter betydligt 6ver det krav pa en nettonuvirdekvot dverstigande
0,4 som giller for landbaserade investeringar inom Banverket och Vigverket. De kvoter vi
redovisat hér dr inte nuvirdesberdknade men storleken pa kvoterna 4r sddana att en utforligare
kalkyl baserad pd nuvdrden av en sekvens av framtida arliga kostnader och intékter inte kan

paverka resultatet sé att insatserna ifragasittas. Det krdvs dven att vi i den samhiéllsekonomis-
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ka kalkylen éverskattat intiktssidan fyrfaldigt for att resultatet ska ifrdgasittas. Givetvis méste
kalkylerna granskas ytterligare, framforallt med tanke pa att erfarenheten av denna typ av kal-
kyler #r begrinsad. Speciellt giller det nér valet mellan olika trafikeringsalternativ pa Kvarken

ska goras. Kalkylerna hir pekar dock entydigt pé att fortsatta analyser dr motiverade.

Inom ramen fo6r denna rapport har inte nyttornas fordelning pa regionala tillvixteffekter analy-
serats. Vissa av dessa nyttor dr som diskuterats avspeglingar av de trafikekonomiska nyttorna
och ska inte medriknas for att undvika dubbelrdkning. Generellt kan sédgas att arbets- och fri-
tidsresor med huvudmal pé land torde ge storre regionala effekter &n resor for konsumtion
ombord. Andra delar av de regionala effekterna fangas eventuellt inte av kalkylen. Det kan
gilla demonstrations-, lirdoms- och informationseffekter kopplade till missor etc. Dessa ef-
fekter #r dven svéra att uppskatta och metoderna #r i de fallen inte utvecklade. Aven detta kan

dérfor vara intressant att studera i fortsatta analyser.

6. Forslag till fortsatta analyser for en samhéllsekonomiskt ef-
fektiv ”Transportléiink Kvarken”

Den nuvarande trafiken pd Kvarken dr resultatet av ett extremt trafikutbud utvecklat under
starkt inﬂy;cande av tax free. Prognoser om efterfragans storlek vid alternativa koncept kréaver
ddrfor en analys av kunder inom olika marknadssegment varav manga idag inte alls anvinder
firjan. De kalkyler som hir gjorts pé fiktiva firjealternativ bor dirmed betraktas med de re-
servationer den ir kringskuren av. Framforallt ar trafikprognosen i de olika situationerna osé-
ker. Efterfrigan bestims dessutom av vilka tariffer som kommer att tillimpas pé férjan. Pris-

politiken #r i sin tur beroende av vilken instéllning samhéllet tar i relation till farjetrafiken.

Den grundliggande instdllningen till trafiken fran ett samhéllsekonomiskt perspektiv dr dock
klar. Inget talar for att alternativen med nuvarande trafik, finansierad med en skattesubvention
via taxfree och i 6vrigt foretagsekonomiska trafikeringskriterier, eller alternativet en trafik

utan taxfree samt med foretagsekonomiska trafikeringskriterier skulle vara samhéllsekono-

miskt optimala trafiklésningar.

Kvarkenradet har som pionjirer pd omradet inlett ett antal pilotprojekt kring den samhills-

ekonomiska kalkylens olika delar. Denna rapport ér en av dessa. Rapporterna bor leda till 1or-

djupade studier av;
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e Virderingar och firjetrafik
o Utbudet av firjor och alternativa hamnligen
o Efterfrigan pa firjetrafik inom olika passagerar- och godstransportsegment

e Godsflodes- och passagerarflédesmodeller som tar hinsyn till samtliga transportslag i re-

gionen
e Samhillsekonomiska kalkyler for fiirjetrafik
e Den samhillsekonomiska konsekvensen av att ersitta firjor med fasta forbindelser

Transportldnk Kvarken limpar sig vil som ett fall déir samtliga dessa aspekter av en samhiills-
ekonomisk analys av firjetrafik kan provas och utvecklas. Firjetrafik &ir ett alternativ i ett
spektrum av alternativ mellan ytterligheterna ingen trafik alls och en fast forbindelse. Samtliga
dessa alternativ bdr studeras for att bilden av linkens samhillsekonomiska betydelse ska bli
komplett. Internationellt finns ett antal fall dér sidana relevanta referenser kan sékas. Givetvis
miste en trafikpolitik som utformas for firjetrafiken inbegripa bade Finland och Sverige. Det

naturliga dr att den ingér i den europeiska trafikpolitiken.
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