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0 Indledning

Indenrigs- og Socialministeriet har i samarbejde med Arg og Svendborg Kommuner
iveerksat og finansieret en starre, uvildig undersggelse af A£rgs fremtidige faergebetje-
ning. Denne rapport er resultatet af denne undersggelse og den belyser konsekvenserne
af forskellige forslag til en omleegning af Args nuveerende feergestruktur.

Formalet med undersggelsen har veeret at tilvejebringe et beslutningsgrundlag for savel
staten som kommunerne for at kunne vurdere forskellige forslag til zendringer i Args
feergestruktur. Forslagene til eendringer i feergebetjeningen skal medvirke til at rationalise-
re feergedriften og samtidig styrke mulighederne for at /Arg kan opretholdes og fremmes
som et levedygtigt g-samfund.

Undersggelsen belyser de trafikale, gkonomiske, miljg- og naturmaessige konsekvenser
af 3 konkrete forslag til en ny fremtidige feergebetjening af £rg. Med forslagene konsoli-
deres den nuveerende faergebetjening til Fyn og Langeland til en rute fra Zrgskabing
med forgget frekvens i form af timedrift og en reduceret sejltid i forhold til de nuveerende
ruter.

De undersggte ruter udggres af en rute mellem ALrgskabing og Skovballe pa Tasinge og
en rute mellem Z&rgskgbing og Ballen pa Fyn. For den sidstnaevnte rute er undersggt
savel en betjening med nye faerger som en betjening med de nuveerende tvillingefeerger,
der ombygges og forleenges for at opna en hgijere sejlhastighed og sterre kapacitet. De 3
undersggte betjeningsscenarier udggres dermed af:

. Ruten Argskgbing — Skovballe betjenes med timedrift med nuveaerende tvillingefeer-
ger (scenarie 1),

. Ruten Zrgskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nye faerger (scenarie 2) og

. Ruten Argskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nuvaerende tvillingefeerger
som ombygges og forleenges (scenarie 3).

Undersggelsen af den fremtidige faergebetjening er gennemfart af Tetraplan A/S i samar-
bejde med Kjeer & Schmeltzer A/S og Orbicon A/S.

Rapportens kapitel 1 indeholder en sammenfatning af undersggelsens resultater. De
foretagne vurderinger og opggrelser af konsekvenser og effekter for hvert af de 3 besej-
lingsscenarier sammenfattes.

| kapitel 2 beskrives den nuvaerende faergebetjening af £rg med hensyn til ruter, sejlti-
der, trafikmeengder- og udvikling, priser og rejsemgnstre.

Lokaliteten Ballen, vest for Svendborg, er valgt som muligt anlgbssted p& Fynssiden for 2
af besejlingsscenarierne pa grundlag af en screening af tre udpegede mulige lokaliteter.
Denne vurdering er behandlet i rapportens kapitel 3 og fokuserer pa de besejlingsmeessi-
ge forhold, herunder sejltider samt de natur- og miljgmeessige forhold ved de enkelte
lokaliteter.
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| kapitel 4 beskrives de 3 betjeningsscenarier, der konsekvensvurderes i de efterfglgende
kapitler.

De trafikale konsekvenser behandles i kapitel 5, medens besejlingsscenariernes virknin-
ger pa miljg og natur er vurderet i kapitel 6. Med udgangspunkt heri foretages i kapitel 7
en vurdering af forventningerne til en VVM-undersggelse af hvert scenarie.

De samlede gkonomiske konsekvenser af de 3 betjeningsscenarier set i forhold til den
nuvaerende faergebetjening behandles i kapitel 8, hvor der opstilles et driftsbudget og
foretages opggrelser af de ngdvendige investeringer i feergemateriel og infrastruktur til
vands og pa land. Opgerelsen af totalgkonomien faglges op af en reekke falsomhedsvur-
deringer i forhold til de gjorte forudsaetninger for de gennemfarte vurderinger. Desuden
foretages der i dette kapitel en vurdering af fordele og ulemper ved eventuelt at udbyde
besejlingen til en privat leverandgr, samt en vurdering af de eventuelle stordriftsfordele
ved en samling af feergerne til £rg, Drejg, Skarg og Hjortg i den nye havn i Skovballe
eller Ballen.

Side 2
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1 Sammenfatning

Denne rapport omhandler en vurdering af de trafikale og natur- og miljgmaessige effekter
samt de gkonomiske konsekvenser af 3 scenarier for den fremtidige feergebetjening af
fErg.

| de 3 scenarier forudsaettes, at de nuvaerende ruter AErgskgbing-Svendborg, Marstal-
Rudkgbing og Sgby-Faaborg nedlsegges og erstattes af en rute med fglgende betjening:

. Scenarie 1: Ruten Argskgbing — Skovballe betjenes med timedrift med nuvaerende
tvillingefaerger

. Scenarie 2: Ruten Argskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nye faerger

e  Scenarie 3: Ruten Argskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nuveerende
tvillingefaerger som ombygges og forleenges

| alle 3 scenarier forudseettes desuden en fortsat betjening af ruten til Als med anlgb i
Fynshav.

Den nuveerende besejling af Arg indebeerer besejling af 7 havne med 4 skibe. Med en
konsolidering af feergetrafikken til 4 havne og 3 skibe kan der opnas en mere omkost-
ningseffektiv lgsning samtidig med at sejltiderne reduceres og serviceniveauet forbedres i
form af timedrift.

Undersggelsen viser, at de enkelte scenarier hver isaer udviser en raekke forskelle med
hensyn til fordele og ulemper i forhold til deres trafikale, natur- og miljgmaessige effekter
og gkonomiske konsekvenser.

Feergebetjeningen
| alle scenarier er forudsat en sejlplan med timedrift, dvs. afgange hver time i begge ret-

ninger, med afgange fra Arg fra kl. 5.00 til kl. 22.00, men med en reduceret frekvens i
visse tidsrum i vintersaesonen og i weekenderne.

Sejlruten Argskabing-Skovballe (scenarie 1)

Ruten mellem Argskgbing og Skovballe pa Tasinge besejles pa en overfartstid pa 43 mi-
nutter. Etableringen af ruten vil kreeve udgravning af 2 nye sejlrender henholdsvis mellem
Birkholm og Hjortg og ved indsejlingen til Skovballe. Derover vil der skulle anleegges en
ny havn samt gennemfgres en opgradering af vejforbindelsen til rute 9.

Sejlruten Argskgbing-Ballen (scenarie 2 og 3)

En feergerute Argskgbing-Ballen forudseettes enten etableret med nye feerger eller ved
at de nuveerende tvillingefeerger, der i dag betjener Arg, forleenges for at gge deres ka-
pacitet. Med en ngdvendig havnetid pa 12-13 minutter kan timedrift etableres med en
sejltid pa 48 minutter. For at kunne opna dette skal Hgjestene lgb, som der sejles igen-
nem, uddybes sa sejlhastigheden gennem Igbet kan gges. Endvidere skal der etableres
en mgdeplads i den sydlige del af Hgjestene Igb for at skibene kan passere hinanden
sikkert i alt slags vejr.

For at kunne oprette ruten Argskgbing-Ballen skal derudover etableres en ny havn syd
for Ballen samt foretages en udbygning af en vejforbindelse til denne havn.
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| scenarie 2 med nye faerger forudsaettes disse bygget til en topfart pa 14-15 Knob og
med mulighed for en meget hurtig afvikling af havneophold, séledes at eventuelle forsin-
kelser kan indhentes og ikke forplanter sig henover dagen.

Med en betjening af ruten med ombyggede og forleengede tvillingefaerger i scenarie 3
skal ombygningen muliggare en gget servicefart pa 13 knob for at det er muligt at etable-
re timedrift med en sejltid p& 48 minutter. Forlaengelsen af faeergerne samt eventuel pa-
saetning af bulp kan muligvis give den forngdne fartforagelse, men det vil veere ngdven-
digt at foretage modelforsgg og tanktest for at kunne fastsla dette endeligt. Opstaede
forsinkelser ved vejrlig, havnemangvre eller lastning og losning vil dog vanskeligere kun-
ne indhentes i dette scenarie end i scenariet med nye feerger.

1.1 Trafikale konsekvenser

Rejsetider

Med den nye feergebetjening Svendborg-Skovballe eller Svendborg-Ballen reduceres
overfartstiden og afgangsfrekvensen forgges i forhold til dagens betjening med de 3 ruter
til Fyn og Langeland.

En gennemsnitlig rejsetid mellem Arg og Svendborg centrum vil i scenarie 1 veere pa
79 minutter og i scenarie 2-3 pa 82 minutter mod 92 minutter i dag, svarende til 10-13
minutter kortere rejsetid, safremt der ses bort fra faergeruternes frekvens i de enkelte
betjeningsscenarier. For rejser med udgangspunkt eller mal nord for Svendborg vil be-
sparelsen i rejsetid typisk udggre 17 minutter.

Med en feergebetjening af /rg, som i scenarie 1 eller i scenarie 2/3, vil den samlede
rejsetidsgevinst med indregning af den forggede frekvens, der reducerer den sakaldt
skjulte ventetid, udggre cirka 55 minutter, svarende til en gennemsnitlig reduktion i rejse-
tiderne pa ca. 30 procent i forhold til dagens situation.

Trafikal efterspgrgsel

Med den forbedrede feergebetjening af Arg i scenarierne 1-3, bade for sa vidt angar sejl-
tider som forgget frekvens fra gen, kan der forventes en aendret trafikal efterspargsel.

Det er vurderet, at der kan forventes en nyskabt trafik svarende til en stigning i passa-
germaengderne pa 9 procent savel i antallet af passagerer som overfgrte personbiler.

Hertil kommer en forventet fortsat tendens til i stadig stigende grad at medtage bil pa
rejser til og fra Arg. Dette vurderes at medfgre en stigning pa 10 procent i antallet af
overfarte biler, sdledes at antallet af overfarte personbiler i scenarierne 1-3 vil veere 19
procent hgjere end i dag. Den samlede godsmeengde til og fra ZArg vurderes at vaere
uaendret i forhold til dagens situation, men der kan forventes en vis overflytning af lastbi-
ler til Fynshav ruten.
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Ny vejforbindelser til feergehavnene

| alle 3 scenarier vil det veere ngdvendigt at udbygge vejforbindelserne for faergetrafikken
til de nye havne.

For scenarie 1 foreslas det, at der skabes en forbindelse fra den nye faeergehavn ved
Skovballe ad Skovballevej mod nordgst frem til krydsning med Rute 9 ved Landet. Herfra
er der videre forbindelse til Svendborg, Langeland samt motorvejsnettet ad Rute 9. For-
bindelsen foreslas etableret som kombination af nye veje, som forlgber uden om de be-
rarte landsbyer og opgradering af et eksisterende vejforlgb.

For scenarie 2/3 foreslas det, at der skabes en forbindelse fra den nye faergehavn ved
Ballen mod nord frem til krydsning med Faborgvej i Ollerup. Herfra er der direkte forbin-
delse til Faaborg og Svendborg og videre til motorvejsnettet. Forbindelsen foreslas etab-
leret ved en opgradering af et eksisterende vejforlgb frem til Ollerup og viderefart pa en
ny sydgstlig omfartsvej om Ollerup frem til krydsning med Faborgve;j.

Trafikale konsekvenser pa vejnettet

De trafikale konsekvenser pa vejnettet er i undersggelsen belyst ved hjeelp af modelbe-
regninger med Svendborg Kommunes trafik- og miljigmodel. De gennemfgrte beregninger
viser, at der kun kan forventes mindre sendringer i trafikmaengderne pa vejnettet i Svend-
borg Kommune i de 3 scenarier set i forhold til den nuveerende feergebetjening af ZArg. |
bymidten sker der en aflastning pa en del af vejnettet. | scenarie 1 ses en stigning i dggn-
trafikken p& Svendborgsundbroen, hvor kapaciteten pa tider af dggnet er hardt udnyttet,
med 1,5%. En beskeden stigning, der ikke vil pavirke trafikafviklingen pa broen i naevne-
veerdig grad. | scenarie 2 og 3 samles stgrstedelen af feergetrafikken pa Faborgvej, hvil-
ket giver anledning til en stigning i degntrafikken pa ca. 4%.

Kollektiv trafikbetjening af feergeruterne

For at sikre at landgangspassagerer har mulighed for at komme til/fra feergerne i bade
Argskabing og i Ballen/Skovballe forudseettes det, at der oprettes en kollektiv busbetje-
ning af havnene som i videst muligt omfang korresponderer med feergeafgangene.

Pa /rg varetages bustrafikken i dag af linie 790, som forbinder Marstal, Zraskabing og
Sgby. Til betjening af de nye faergeruter vil der vaere behov for at udvide karslen med
linie 790 i dagtimerne, sa der opnas forbindelse til Marstal og Sgby til/fra hver feergeaf-
gang, hvilket vil kraeve 2-3 ture mere i hver retning pa hverdage og op til 5 ture mere i
weekenderne.

Pa Fyn og Tasinge foreslas det, at der oprettes en pendulbus, som forbinder henholdsvis
feergehavnen i Skovballe og feergehavnen i Ballen med det centrale Svendborg. Rejseti-
den med bus fra Svendborg vil vaere ca. 22 minutter til Skovballe og ca. 18 minutter til
Ballen.

1.2 Effekter pa natur og miljg

Undersggelsen har omfattet en gennemgang og vurdering af effekter p& natur og miljg
ved de foresladede aendringer i faergebetjeningen til £r@. Der er gennemgaet nationale og
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internationale lovgivningsmeessige reguleringer med relevans for den sendrede faergedrift
og de natur- og miljgforhold, der kan pavirkes af feergedriften. Effekterne p& natur og
miljg ved det enkelte scenarie for faergedriften er gennemgaet og der er seerskilt givet en
vurdering af mulighederne for at opnd myndighedernes tilladelse ved valg mellem scena-
rierne. Der er med andre ord foretaget en vurdering af mulighederne for at opna tilladelse
til et specifikt scenarie i forbindelse med en VVM undersggelse. Disse vurderinger er
baseret pa den eksisterende viden om omradet, og der er ikke foretaget nye undersggel-
ser, f. eks. dykninger, for at belyse bundforholdene, ligesom der ikke er foretaget nye
hydrauliske beregninger eller foretaget detailundersggelser omkring udbredelse og status
for naturtyper og arter.

De veesentligste resultater med hensyn til effekterne pa natur- og miljg er gennemgaet
nedenfor.

De vaesentligste miljgforhold

Effekter af den eendrede feergedrift kan opdeles i effekter pa dyre-, planteliv og naturtyper
fra sejlads, hvor bglger, staj og forstyrrelse fra sejlads er centralt. Uddybning af sejlren-
der er en vaesentligt pavirkning ligesom etablering af havneanleeg med bygninger og
parkeringsarealer og vejanlaeg vil vaere et ret markant indgreb p& Tasinges ellers ube-
byggede vestkyst. Endelig vil der veere effekter i relation til eendringer i energianvendelse
og derved CO, udledninger, men ogsa andre emissioner relateret til sejlads og trafik pa
land.

Vaesentligste lovregler og administration

| relation til lovgivning og internationale aftaler er den veesentligste interesse i omradet,
der vil kunne blive pavirket af den eendrede faergedrift, det udpegede internationale na-
turbeskyttelsesomrade "det Sydfynske @hav”. Omradet er udpeget under EF’s Habitat-
og Fugledirektiv og under Ramsarkonventionen. Det vurderes, at andre internationale
beskyttelsesomrader i regionen ikke vil blive pavirket. Marint er der i det sydfynske ghav
ogsa udpeget et starre vildtreservat med regulering af jagt og feerdsel. Pa landjorden er
der en raekke reguleringer med betydning for havne med anleeg og vejforbindelser. Det
geelder bl.a. fredsskovs arealer, beskyttede naturtyper, beskyttelseslinjer og beskyttel-
seszoner.

Administrationen af de internationale beskyttelsesomrader er generelt relativ restriktiv og
det vurderes at veere den veesentligste konflikt i forhold til sendret faergedrift. For at kunne
vurdere effekten pa beskyttelsesinteresserne er fordelingen af naturtyper og arter, der er
arsag til udpegning af det Sydfynske @hav beskrevet. De vaesentligste interesser, der her
vil kunne blive bergrt er visse naturtyper og for arternes vedkommende specielt en reekke
arter af treekfugle, der opholder sig i omradet i forbindelse med fouragering og feeldning.

Miljgeffekter af stor betydning

Der er derimod en raekke forhold, hvor det vurderes, at der vil kunne veere en afggrende
effekt ved eendringerne af feergedriften. Det vedrgrer etablering og vedligeholdelse af
sejlrenderne, der vil pavirke og fierne en del af udpegede habitattyper, sejladsen vil kun-
ne forstyrre visse arter af traekfugle, havne med anleeg vil kunne reducere bade naturty-
per, der indgar i udpegningsgrundlaget for det internationale beskyttelsesomrade, og
vejanlaeg vil kunne kreeve tilladelse ved reduktion af beskyttede naturtyper pa landjorden.
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Miljgeffekter af relativt mindre betydning

En reekke forhold vurderes kun at have mindre betydning. Det vedrgrer bl.a. stgj, balger,
luftforurening, klapning af fiernet materiale fra sejlrenderne og energianvendelse. Det er
f.eks. i relation til energianvendelsen vurderet, at denne kun vil a&endre sig marginalt i
forhold til den nuveerende faergedrift uanset hvilket scenarie, der veelges. | relation til stgj
er der ikke fundet afggrende konflikter, selvom det dog er vurderingen at det for scena-
rie 1 (Skovballe) skal neermere undersgges, hvad den preecise effekt vil veere.

VVM undersggelser

Der er i rapporten redegjort for ngdvendigheden af at gennemfgre en VVM undersggelse
ved aendring af faergedriften og det anfares hvad udfaldet af en eventuel VVM undersg-
gelse i forhold til det enkelte scenarie méa vurderes at ville blive, pa det foreliggende
grundlag.

Det vurderes her, at der vil veere behov for gennemfarelse af en VVM undersggelse uan-
set hvilket af scenarierne, der veelges. Det bygger pa en vurdering i forhold til regelsaet-
tet, men ogsa pa en raekke afgarelser fra Naturklagenaevnet og EF Domstolen.

VVM konsekvenser Scenarie 1

| forhold til de enkelte scenarier er der klar forskel pa den vurderede starrelsesorden af
konflikterne mellem gendringer i faergedriften og natur- og miljginteresserne. For scena-
rie 1 (Skovballe) er det vurderingen, at effekterne i relation til sejlads og gravning af sejl-
render, forstyrrelse af treekfugle, etablering af havn og andre anlaeg indenfor Natura 2000
omradet, herunder forringelse af marine og kystbaserede naturtyper for det internationale
beskyttelsesomrade vil medfare, at der ikke kan forventes godkendelse af planlaegnin-
gen.

VVM konsekvenser Scenarie 2-3

For scenarie 2-3 (Ballen) vil der ligeledes ske en pavirkning af udpegningsgrundlaget for
det internationale beskyttelsesomrade men af langt mindre starrelsesorden, snarere sva-
rende til den reduktion af pavirkning der vil ske ved nedleeggelse af feergeforbindelsen til
Langeland. Der vil kystnaert veere pavirkning fra uddybning af sejlrende, men uden for
beskyttelsesomradet. P& landjorden vil havn, anleeg og vejforbindelse ligeledes i lang
mindre grad pavirke naturbeskyttelsesinteresser. Det konkluderes pa denne baggrund at
scenarie 2-3 formentligt ville kunne opna tilladelse ved en VVM undersggelse, eventuelt
med en reekke tiltag for at imgdega negative effekter fra etableringen. Dette skal ses i
lyset af, at der er tale om et vaesentligt samfundsmaessigt anliggende med positive effek-
ter pa gsamfundet pa Ara.

1.3 @konomiske konsekvenser

Den gkonomiske analyse har omfattet opstilling af et driftsbudget for hvert scenarie. Des-
uden er der gennemfgrt en opggrelse af investeringsbehov til etablering af den ngdven-
dige ny infrastruktur i form af anleeg af nye havne, nyetablering og udvidelse af sejlrender
samt anlaeg og udbygning af vejbindelserne til havnene. Derudover er de Igbende drifts-
og vedligeholdelsesomkostninger til disse anleeg opgijort.
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Til brug for opstillingen af driftsbudgetter og anlsegsoverslag er der opstillet specifikatio-
ner for de nye eller ombyggede feerger samt for nye havneanlaeg pa Tasinge og Fyn.

De opgjorte samlede gkonomiske konsekvenser af de tre scenarier sammenlignet med
den nuveerende besejling af £rg fremgar af nedenstdende tabel. | driftsbudgettet er for-
udsat et uaendret arligt tilskud til faergedriften fra /£rg kommune pa 13,1 mio.kr.

@konomiske konsekvenser Scenarie 1  Scenarie 2 Scenarie 3
2009 priser (mio. kr.) Nuveerende Skovballe Ballen - nye Ballen omb.
besejling feerger feerger
Estimeret driftsresultat for faergebetjeningen 0.2 18.8 -3.8 9.9
Driftsomkostninger for bustilslutning - -3.4 -3.4 -3.4
Drift- og vedligeholdelsesomkostninger ny infrastruktur - -0.5 -0.9 -0.9
Samlet driftsresultat 0.2 14.9 -8.1 5.6
Etablering af ny havn samt udvidelse af Argskgbing havn - -21.0 -21.0 -21.0
Etablering af nye sejlrender - -19.8 -28.7 -28.7
Opgradering ad vejtilslutninger - -57.2 -40.0 -40.0
Udfasning af eksisterende tonnage/faergelejer - -6.2 -50.9 -6.2
Samlet investeringsomfang - -104.2 -140.6 -95.9

Scenarie 1 med besejling af Skovballe vil vaere den mest driftsgkonomisk effektive lgs-
ning med forbedret driftsresultat i forhold til den nuveerende besejling pa 19 mio. kr. arligt.
Det samlede investeringsomfang til etablering af scenariet udgegr 104 mio. kr. med 21
mio. kr. til etablering af ny havn og udvidelse af A£rgskgbing havn, 20 mio. kr. til etable-
ring af nye sejlrender, 57 mio. kr. opgradering af vejforbindelsen til Skovballe samt om-
kostninger til udfasning af de eksisterende faergelejer pa 6 mio. kr.

Med besejling med nye faerger i scenarie 2 forgges driftsomkostningerne til faergebetje-
ningen med ca. 4 mio. kr. &rligt og scenariet indebaerer et samlet investeringsomfang pa
ca. 140 mio. kr., da der ma paregnes et tab i starrelsesorden 50 mio. kr. til udfasning af
de nuveerende tvillingefeerger. Anlaegsomkostninger til etablering af ny havn samt udvi-
delse af £rgskgbing havn udggr 21 mio. kr., etablering af nye sejlrender udggr 29 mio.
kr., medens etableringen af en forbedret vejforbindelse til Ballen er vurderet til 40 mio. kr.

Scenarie 3 med besejling af Ballen med ombyggede tvillingefeerger vil give et forbedret
driftsresultat for feergebetjeningen p& 10 mio. kr. arligt og vil kreeve nettoinvesteringer pa
96 mio. kr.

| alle 3 scenarier indgar desuden en vurdering af de arlige driftsomkostninger til driften af
den foreslaede busbetjening af havnen i ZErgskgbing og til havnene pa Skovballe og
Ballen. Driftsomkostningerne til den foreslaede busbetjening er opgijort til 3,4 mio. kr.
arligt.

1.4 Havneplaceringen pa Fyn

Ballen er valgt som muligt anlgbssted pa Fyn pa grundlag af en screening af 3 mulige
havneplaceringer til scenarierne 2 og 3 for en rute mellem Argskgbing og sydkysten af
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Fyn vest for Svendborg. De tre undersggte lokaliteter var Ballen, Lehnskov og Vesterrgn
(Rantzausminde).

Screeningen omhandlede de besejlingsmaessige samt natur- og miljgmeessige forhold
ved de 3 lokaliteter.

| alternativet med lokalisering af en havn ved Lehnskov Strand skal der foretages anleeg i
naturomrader med hgj veerdi, som er omfattet af adskillige beskyttelsesregler efter loven

Fra et besejlingsmaessigt synspunkt vil en placering ved Lehnskov dog have den fordel,
at den kortere distance hertil muligger 2,5 minutters kortere sejltid og dermed en stgrre
sandsynlighed for, at opstaende forsinkelser kan indhentes og ikke forplanter sig henover
dagen.

En beregning af karetider fra henholdsvis Ballen og Lehnskov frem til motorvejen ved
Ring Nord i Svendborg viser, at kgretiderne med den forudsatte opgradering af vejforbin-
delsen fra Ballen til Faborg, vil vaere ca. 7 minutter fra begge havne. Etableres en om-
fartsvej” fra en havn i Lehnskov frem til den kommende nord-sydgaende vej gennem
Tankefuld nordvest om Rantzausminde vil der kunne opnas en rejsetidsgevinst pa ca.1
min.

Forskellen pa en lokalisering af havnen pa Fyn i henholdsvis Ballen eller Lehnskov bestar
dermed primeert af de forskellige natur- og miljgmaessige forhold pa de to lokaliteter, samt
den godt 3 minutter kortere sejltid til Lehnskov. Derover vil de ngdvendige investeringer til
udbygning af vejbindelsen til Lehnskov formentlig veere lavere end det er tilfeeldet for
Ballen. Alle gvrige trafikale og skonomiske konsekvenser ved scenarierne 2-3 med be-
tjening af Ballen vurderes ogsa at ville veere gaeldende ved en havnelokalisering ved
Lehnskov.
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2 Den nuveerende betjening

Dette kapitel giver en beskrivelse af den nuveerende faergebetjening af ££rg med hensyn
til de udbudte ruter samt den trafikale efterspgrgsel i form af passager- og godsmaengder.

2.1 Ruter og sejlplaner

/rg betjenes i dag af 4 feergeruter, der alle drives af AErgfeergerne A/S. Selskabet er ejet
af A£rg Kommune. De 4 ruter udggres af:

e  /fErgskebing — Svendborg (4£/S)
. Marstal — Rudkgbing (M/R)

. Saby - Faaborg ( S/F) og

. Sgby — Mommark (S/M).

Betjeningen pa de enkelte ruter for hverdage fremgar af nedenstaende tabel.

Sejlplaner mandag-fredag 2009 AEIS M/R SIF SIM
Antal afgange fra /AErg 6 5-6 5 4
Sejltid (minutter) 75 60 60 60
Normalt afgangsinterval (minutter) 180 150 150-170 165
Tidligste afgange fra Arg 05:55 05:30 04:50 07:00
Seneste afgang til Arg 22:30 16:40 19:05 16:25

Tabel 1 Feergebetjeningen til £rg 2009

Svendborg og Rudkgbing-ruterne besejles med de to tvillingefeerger M/F Araskabing og
M/F Marstal, der har en kapacitet pa vogndaekket til 42 personbiler. Faaborg-ruten besej-
les med M/F Sgbyfaergen med kapacitet pa vogndaekket til 24 personbiler.

Ruten til Mommark besejles af faergen "@en”, men fra vinteren 2009/10 omlaegges ruten
til Fynshav. Samtidig udskiftes faergen pa ruten til M/F Skjoldnzaes, der har en starre ka-
pacitet end den nuveerende feerge p& Als-ruten. Den nye rute vil blive besejlet med 5
dobbeltture i hgjseesonen og 3 i lavseesonen.

Det samlede antal ture pa ruterne fra og til £rg har de sidste mere end 10 ar ligget pa
cirka 13.000 ture arligt.

Der opereres med samme billetpriser for de enkelte ruter. Til indikation af prisniveauet er

en raekke af de nuveerende billetpriser gengivet i tabellen nedenfor. Alle fastboende, ejere
af sommer- og feriehuse pa Arg samt erhvervsdrivende pa Arg kan fa udstedt et g-kort,

der berettiger til at foretage returrejser til prisen for en enkeltrejse (g-kortordningen).
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Billetpriser efterar 2009 Enkelt  Retur
Passagerer voksen 104 166
Personbil 227 370
Personbil inkl. 5 personer 613 986
Rabatkort 10 enkeltrejser (g-kort) 802
Rabatkort 5 dobbeltrejser 787
Rabatkort 10 enkeltrejser med bil (g-kort) 1777
Rabatkort 5 dobbeltrejser med bil 1747
Manedskort, g-kort 660
Manedskort 1120
Méanedskort med bil, g-kort 1874
Méanedskort med bil 3149
Lastbil 6-8 m 694
Tabel 2 Billetpriser for Lrgfaergerne for efterdr 2009

Arafeergerne har opgjort, at cirka 60 procent af passagererne pa ruterne benytter g-
kortordningen. Fordelingen pa de enkelte hovedkategorier af billetter fremgar af tabellen
nedenfor.

Billettype Antal tusind pass. Pct. ford.
Fuldprisbilletter 215 35
@-kort (gratisrejser) 200 33
10-turskort 175-180 28
Manedskort 20-25 4

Tabel 3 Det arlige passagerantals fordeling pa billettyper

2.2 Passagermaengder

| det fglgende ses der neermere pa den overfarte trafik pa ruterne. De 3 ruter til Fyn og
Langeland erstattes i de undersggte scenarier af én ny rute, hvorfor det vil veere det trafi-
kale grundlag for disse ruter, der vil vaere i seerligt i fokus.

De overferte trafikmaengder pa alle de 4 ruter i 2008 fremgar af Tabel 4. Der blev i 2008 i
alt overfgrt 618.700 passagerer, 171.600 personbiler og 12.100 lastbiler. Ses der pa de 3
ruter til Fyn/Langeland, jaevnfgr Tabel 5, blev der pa disse overfgrt 560.100 passagerer,
153.800 personbiler og 11.400 lastbiler. De overfarte lastbiler fordelte sig med 35 procent
pa sololastbiler, 33 procent pa lastbiler med haengere og 32 procent pa saettevognstog.

/EIS-ruten overfgrer cirka halvdelen af persontrafikken i form af passagerer og personbi-
ler, medens M/R-ruten overfarer cirka en tredjedel. For godstrafikkens vedkommende er
det S/F-ruten, der har den stgrste andel af de overfarte enheder. Knap halvdelen af last-
bilerne overfgres med denne rute, medens de resterede er ligeligt fordelt mellem A/S- og
M/R-ruterne. For seettevognstogenes vedkommende overfgres hele 68 procent pa S/F-
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ruten, medens det kun er 24 procent af lastbilerne med haenger, der overfares pa denne
rute.

Kategori Overfart trafik pd Arg-ruterne 2008
AIS M/R S/F SIM | alt

Passagerer 299187 180817 80077 58625 618706
Personbiler 72325 52291 29223 17758 171597
Campingvogne 417 337 246 185 1185
Cykler ¥ 7514 4810 3356 3616 19296
Busser 119 79 50 44 292
Sololastb. 1216 1129 1688  709” 4742
Lastb. m. haenger 1432 1454 926 - 3812
Seettevognstog 693 451 2443 - 3587
Lastbiler i alt 3341 3034 5057 709 12141
Y'2007-TAL

2 Overfarte lastbiler foreligger ikke opgjort pa kategorier

Tabel 4 Overfert trafik pd Arg-ruterne 2008, opgjort pa ruter og trafikantkatego-
rier

Kategori Overfart trafik Procentfordeling
Fyn/Langel. ruter A/S M/R  S/F
Passagerer 560081 53 32 14
Personbiler 153839 47 34 19
Campingvogne 1000 42 34 25
Cykler 15680 48 31 21
Busser 248 48 32 20
Sololastb. 4033 30 28 42
Lastb. m. heenger 3812 38 38 24
Seettevognstog 3587 19 13 68
Lastbiler i alt 11432 29 27 44

Tabel 5 Overfart trafik pa ruterne til Fyn/Langeland 2008 og den relative forde-
ling pa ruter

Seesonvariationerne for passagertrafikken pa de 3 Fyn/Langelandsruter fremgar af Figur
1. For passagertrafikkens fordeling henover aret ses en stigning i antallet af passagerer
og overfgrte personbiler hen mod sommerperioden og i juli maned overfgres der dobbelt
sa mange passagerer og personbiler som i vintermanederne, saledes at 12-13 procent af
det arlige antal passagerer og personbiler overfgres i juli maned. De mest belastede da-
ge er lgrdagene i juli, hvor der pa en dag i 2007 blev transporteret 3.150 passagerer eller
dobbelt s mange som den mindst belastede dag i maneden.

Siden ar 2000 har antallet af overfgrte passagerer ligget stabilt omkring de nuvaerende
passagertal p& 619.000 arligt. Derimod har der siden 1994 veeret en vaekst i antallet af
overfgrte personbiler. Siden 1994 er antallet af overfarte personbiler sdledes steget med
45 procent og i perioden 2000-2008 har der vaeret en stigning pa 22 procent. Dette kan
tilskrives en tendens til, at passagererne i stadig stigende grad tager egen bil med pa
turen til og fra ZArg, frem for at rejse som landgangspassager eller passager i anden bil.
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| perioden 2000-2008 er befolkningstallet pa Arg faldet med 10 procent fra 7.400 til
6.700, men det har séledes i perioden veeret muligt at fastholde det samlede passagertal.

Trafikudviklingen for passagertrafikken siden 1994 fremgar af Figur 2.

el Overfgrte passagerer og personbiler A£/S - M/R -S/F per maned 2008
80000
70000 -
60000 -
50000
40000
30000
20000 -
10000 1 ,—_‘/‘_‘/‘__/\_‘\t—t
0 T T T T
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
Passagerer —&— Personbiler Méned 2008
Figur 1 Overfarte passagerer og personbiler til og fra Fyn/Langeland per ma-
ned 2008
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Udvikling i persontrafikken 1994-2008
Antal
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Figur 2 Udviklingen i persontrafikken til og fra Arg 1994-2008, antal passage-
rer og personbiler

2.3 Rejsemgnstre

| 2005-undersggelsen af Args feergebetjening (Den fremtidige feergebetjening af Arg,
Sammenlaegningsudvalget for £rg Kommune, Juni 2005) blev Argbeboernes rejser til
og fra gen kortlagt. Kortleegningen viste en fordeling af rejsemalene for £rgbeboernes
rejser fra /Erg, eksklusiv pendlerrejser, som vist i Tabel 6. Knap 1/3 af rejserne med Arg-
feergerne ses at have mél i Svendborg og 60 procent af turene har mal pa Fyn og Lange-
land

Rejsemal Procentandel

Svendborg 28

Rudkgbing 4

Faaborg 5

@vrige Fyn 23

Jylland 15

Sjeelland 13

Udland 4

Andet 6

| alt 100
Kilde: Den fremtidige faergebetjening af £rg, Sammenlaegningsudvalget 2005
Tabel 6 Fordeling af rejsemal for £rgbeboernes faergeture 2005, ekskl. pend-

lerrejser
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Kun en begreenset del af passagerne pa feergerne udgeres af daglige pendlerrejser. For-
delingen af feergerejserne pa billettyper indikerer, jeevnfer Tabel 3, at kun cirka 7 procent
af rejserne udgeres af pendlere, svarende til i starrelsesorden 100 daglige pendlere pa
de 3 ruter til Fyn/Langeland.

Ifalge Danmarks Statistiks pendlingsopggrelse havde 350 (12 procent) af 2.784 bosid-
dende beskaeftigede pa Zrg i 2008 arbejdssted uden for Z£rga. Af disse udpendlere ar-
bejder 90 i Svendborg og 95 andre steder p& Fyn. | modsat retning pendler 190 til Erg
for at arbejde, hvoraf 83 kommer fra Svendborg og 39 fra det gvrige Fyn.

Det ma formodes, at pendlerejserne til Svendborg, Faaborg og Rudkabing-omraderne
foregar dagligt, medens pendlere fra og til andre omrader kun foretager pendlerrejser
enkelte gange om ugen eller sjeeldnere.

For de af eergbeboernes rejser, der ikke er pendlerrejser, viste 2005-kortleegningen af
feergetrafikken, at formalet med rejserne for 90 procents vedkommende er et ferie- eller
fritidsformal, medens 10 procent af rejserne har et erhvervsmaessigt sigte.

2.4 Godstransport pa ruterne

Udviklingen i godstransporten til og fra Zrg fremgar af figuren nedenfor. Antallet af over-
farte lastbiler faldt i perioden fra 1994 og frem til ar 2000. De seneste 3 ar har det samle-
de antal overfgrte lastbiler ligget p& 12.000 arligt svarende til niveauet i 2000. Dette deek-
ker dog over en generel tendens til brug af starre enheder inden for godstransport, idet
antallet af overfgrte saettevognstog har veeret stigende og antallet af overfgrte sololastbi-
ler har veeret faldende. Pladskravet til godstrafikken pa feergeruterne har derfor veeret
stigende gennem de senere ar.
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Udvikling i godstrafikken 1994-2008
Antal
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Lastbiler i alt =#=Sololastbiler == Lastbiler med haenger Seettevognstog
Figur 3 Udviklingen i godstrafikken til og fra Arg 1994-2008, antal lastbiler

opgjort pa kategorier

Pa de 3 ruter til Fyn/Langeland udviser godstransporterne i modszetning til passagertra-
fikken nogenlunde jeevn belastning henover aret, som det ses af Figur 3. Variationerne i
antallet af overfgrte lastbiler er kun pa op til 10 procent mellem de enkelte maneder.

Overfarte lastbiler £/S - M/IR -S/F per maned 2008
Antal

1200

1000 +— = —=
800
600 \v/‘\‘\/’—’r‘ ¢ “/‘\v
400 M
200 -

0
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
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Figur 4 Overfarte lastbiler til og fra Fyn/Langeland per maned 2008

Side 16




I

Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

3 Vurdering af alternative havnelokaliseringer pa Fyns-
siden

De fremtidige betjeningsscenarier, der indgar i undersggelsen, omfatter 2 scenarier med
en betjening af en rute mellem Argskabing og Fyn med enten nye eller ombyggede feer-
ger (tvillingefeergerne).

For at kunne reducere sejltiden til og fra £ra gnskes ruten besejlet til en lokalitet pa syd-
kysten af Fyn vest for Svendborg. En raekke forskellige lokaliteter har vaeret udpeget til
mulige havneplaceringer. Med henblik pa at afgreense vurderingerne til én mulig havnelo-
kalitet pa Fyn, foretages i dette kapitel screening af 3 udpegede alternative havneplace-
ringer. Screeningen er baseret pa en vurdering af sejltider og andre besejlingsmaessige
forhold samt de natur- og miljgmeessige forhold ved de 3 lokaliteter. Den ngdvendige
udbygning af vejforbindelser til de enkelte lokaliteter har ikke indgaet som et udpeg-
ningskriterie i den gennemfgrte screening.

De tre undersggte lokaliteter til havnelokalisering omfatter Ballen, Lehnskov og Vesterrgn
(Rantzausminde).

3.1 Besejlingsmaessige forhold

Til brug for screeningen er der benyttet elektronisk sgkort svarende til sgkort nr. 152 over
omradet ved Svendborg Sund.

Der er taget udgangspunkt i en position umiddelbart nordgst for indsejlingen/udsejlingen
ved Hgjestene Lgb, idet dette waypoint skal passeres uanset hvilken af de 3 havne, der
skal anlgbes.

Anlgbshavn Distance Forskel i sgmil Total sejltid Tidsforskel
Ballen 9,5 sgmil 0,5 sgmil 55,0 min 2,5 min
Lehnskov 9,0 sgmil 0,0 sgmil 52,5 min 0,0 min
Rantzausminde 9,5 sgmil 0,5 sgmil 55,0 min 2,5 min

Distancen er opmalt via waypoints fra Argskabing havn, og er den samlede distance fra
kaj til kaj. Tidsforskellen er beregnet ved de nuveerende tvillingefaergers normale service-
fart p& 12-12,5 knob, idet de 3 forskellige ruter har stort set samme betingelser hvad an-
gér fuldfart distance. Distancerne mellem dybt vand og havnene er teet pa at veere ens for
alle 3 alternativer, og der vil veere mulighed for at etablere identiske forhold i sejlrenderne
ind til havnene.

Omradet er generelt godt beskyttet mod vind og balger — der er langt til abent hav, kort
afstand mellem de forskellige landomrader og de meget lavvandede omrader giver ikke
store muligheder for vindgenerende bglger. Historikken fra Argfaergerne vidner da ogsa
om meget fa aflysninger pa grund af vind og bglger - nar der er aflysninger skyldes det
hovedsagligt ekstremt lavvande.

Strgmforholdene i Svendborg Sund kan veere meget omskiftelige nar der skiftes store
vandmaengder ud og ind til dstersgen. Det er dog ikke stramforholdene, der skal tages
specielle hensyn til, men som allerede naevnt, risikoen for perioder med meget lavvande.
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Da der er stillet krav om timedrift pa ruterne til Fyn, vil den totale sejltid have stor betyd-
ning for muligheden for at gennemfgre afgang hver time i begge retninger. Faelles for de
3 mulige havneplaceringer er passagen gennem Hgjestene Lgb, der i sin nuveerende
form seetter en begreensning pa farten til mellem 8 og 10 knob afhaengig af vanddybde og
vejrlig. Hertil kommer sejladsen ind og ud af havnene, hvor der ligeledes ikke kan sejles
med fuld fart. Der skal derfor sejles forholdsvis hurtigt pa den resterende del af distancen,
for at opretholde timefrekvens, idet havnetiden i normal drift vurderes at kunne optimeres
til 12-13 minutter. Og som det fremgar af tabellen mangler der saledes med de nuveeren-
de forhold helt op til 8 minutter hvis Vesterrgn eller Ballen veelges som havneplacering.

3.1.1 Vesterrgn
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Figur 5 Vesterrgn — havneplacering og ruteforlgb

Vesterrgn ligger godt beskyttet mod vejr pavirkning fra naesten alle retninger. Der er me-
get korte afstande, maksimalt 4 kilometer med abent vand til Skarg, og under 2 kilometer
til Tasinge, hvorfor en faergehavn vil veere godt beskyttet mod vind og bglger, idet der
ikke er abne straekninger hvor vinden kan fa skabt bglger af betydning. Det eneste
"vindhul” er mellem Tasinge og Skarg i samme retning som Hgjestene Lgb, men her er
der sa lavt vand, at der ikke kan dannes bglger.

Der er dybt vand teet pa stranden og derfor meget fine forhold til mangvrering. Stram-

forholdene i omradet vil heller ikke give problemer for en korrekt afvikling af sejladsen til
FErg.

Side 18



Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

Der findes allerede en lystbadehavn i Vesterrgn, som dog ikke benyttes som feergehavn
og der skal sdledes etableres et nyt anlzeg til betjening af faergerne til £ra. Ved besigti-
gelsen af omradet blev der ikke fundet forhindringer, der kan skabe problemer for den
fysiske etablering af en havn. Der vil vaere mulighed for at bygge havnen delvist uden for
den eksisterende strand.

3.1.2 Lehnskov
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Figur 6 Lehnskov — havneplacering og ruteforlgb

Lehnskov strand ligger neesten i umiddelbar forleengelse af sejlruten fra Hgjestene Lgb
og er den placering, der giver den totalt set korteste distance mellem havnene. Der er
dybt vand teet p& stranden og meget fine forhold til mangvrering.

Placeringen yderst pa en lille pynt giver mere pavirkning af vejrlig sammenlignet med
anlgb af Vesterrgn, men der er tale om sa sma forskelle, at det ikke vil vaere af betydning
for en sikker afvikling af faergetrafikken. Det samme geelder for stramforholdene.

Ved den endelige placering af havnen kan der veelges at laegge en del af anlaegget et

stykke ud fra kysten. Herudover er der ingen besejlingsmaessige bemaerkninger til lokali-
teten, som sdledes vil veere fint egnet til en feergehavn.
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3.1.3 Ballen
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Figur 7 Ballen— havneplacering og ruteforlgb

En havneplacering sydgst for Ballen vil kunne findes i den gstlige side af den lille bugt ud
for Ballen, umiddelbart efter at stranden er kommet p& niveau med de bagvedliggende
arealer. Der er som ved Lehnskov og Vesterrgn dybt vand teet pa stranden, og derfor
mulighed for en sikker mangvrering i forbindelse med ankomst og afgang.

Placeringen er en smule mere &bent for vejrpavirkning fra vestlige retninger end de 2
gvrige alternativer, men ligger fuldsteendig deekket for vind fra retninger mellem nord og
syd @st.

Der er ikke vanskeligere stragmforhold ved anlgb af en havn ved Ballen sammenlignet
med de 2 andre alternativer.

Selve anlaegget af de fysiske rammer for havnen vurderes at indebasere de samme betin-
gelser som Lehnskov og Vesterrgn.

3.2 Natur- og miljgmaessig vurdering

Der er i screeningen overvejet anlaeg af feergevej, opmarchplads, faciliteter ved op-
marchplads, forstyrrelser ved timedrift af feerger samt visse sociogkonomiske forhold.
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Basis for den natur- og miljgmaessige vurdering har veeret dels en besigtigelse af de
kystomrader, hvor havnen eventuelt kunne placeres, dels en gennemgang af den plan-
lzegning, fredningsbestemmelser og beskyttede naturtyper og zoner i landskabet, som
falger af lands- og regionplanleegningen, naturbeskyttelseslovens bestemmelser m.m.

Screeningen er illustreret med kortmateriale hentet fra www.miljgportalen.dk og med
fotografier taget ved besigtigelsen.

De tre alternativer vurderes indbyrdes ligestillede med hensyn til pavirkning af det marine
Natura 2000 omrade nr. 127 (der overlapper med Fuglebeskyttelsesomrade nr. 71 og
Habitatomrade 111), idet de vil give anledning til nogenlunde samme maengde anleegsar-
bejde og siden forstyrrelse m. v.

Figur 8 Oversigtskort visende omradet omkring de tre alternativer i forhold til
Natura 2000 omrade 127, der indbefatter Habitatomrade nr.111, som i
omradet er sammenfaldende med Fuglebeskyttelsesomrade 71 og
Ramsaromrade 17

Imidlertid skiller de tre alternativer sig klart ud i forhold til natur- og miljgforhold pa landsi-
den og deres landskabelige/bymaessige indpasning i omgivelserne. Dette fremgar over-
sigtsmaessigt af Figur 9.
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Figur 9 Omradet med de tre alternative anlgbssteder, visende fredskov, eng,
strandeng, samt deklarationsfredede omrader. Omradet fra den vestli-
ge bygreense af Rantzausminde belagt med forskellige bindinger, i
form af fredet omrade, fredskov, samt beskyttede naturtyper samt
strandbeskyttelseslinie. Med pile er vist den omtrentlige placering af de
tre beskrevne havnhemuligheder

3.2.1 Vesterrgn

Det anviste anlgbssted, Vesterrgn, ligger i den bymaessige bebyggelse, Rantzausminde.
Det er boligkvarterer af hgj standard, der straekker sig ud fra Svendborg med udsigt over
Svendborg Sund. Ved selve anlgbsstedet er der p& nuvaerende tidspunkt etableret en
mindre lystbadehavn.

Trafikken til og fra et nyt faergeleje vil dels skulle ske ved nyanlaeg / udvidelser af veje
mod nord og evt. i begreenset omfang ad kystvejen, hvor der i dag pa dele af streekningen
er 40 km hastighedsbegraensning, chikaner og andre trafikdeempende foranstaltninger.

Det anviste anlgbssted vurderes som problematisk, i forhold til naboskabet. Der har ikke i
den hidtidige kommunale planlaegning veeret lagt op til en faergehavn med timedrift og
faciliteter mellem boligerne. Anleegget i sig selv vil formentlig virke dominerende i disse
omgivelser og givetvis vaekke lokal debat. Stgj fra faerge og biler vil kunne opleves som et
af mange forstyrrende elementer.

Landskabeligt forekommer denne placering heller ikke velegnet, idet kyststraekningen

visuelt og oplevelsesmaessigt er ret eksponeret. Den kan ses fra store dele af Svendborg
Sund samt fra land. P& Figur 10 er vist et foto fra omradet.
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Cirka 300 meter mod vest langs kysten fra Vesterrgn greenser den bymaessige bebyggel-
se op til et omrade, der har vaeret campingplads gennem ca. 50 &r. Campingpladsen og
arealerne leengere mod vest, mellem campingpladsen og Lehnskov er omfattet af en
deklarationsfredning, fra 1960 (18. juni 1960). Formalet med denne fredning er at bevare
udsigten over landskabet og fjorden. Dette er naeppe foreneligt med et anlgbssted, og der
vil neeppe kunne opnas dispensation eller ophaevelse af fredningen.

Konklusion

Placeringen er ikke velegnet, dels pa grund af naboskabet med boligerne i den gstlige
del, dels pa grund af de landskabelige forhold, som desuden er sikrede ved en deklarati-
onsfredning.

Figur 10  Blik mod vest fra Rantzausminde, visende det foreslaede anlgbssted,
lystbadehavnen Vesterrgn. | baggrunden ses Lehnskov og det abne na-
turomrade mellem strand og sund. Det andet alternativ er sdledes ved
billedets venstre kant

3.2.2 Lehnskov

Det mulige anlgbssted, er beliggende pa den strand, der kaldes Lehnskov Strand. P&
Figur 11 og Figur 12 er vist fotografier fra besigtigelsen af omradet.

Denne strand ligger lidt ude i sundet pa en flad halve over en straekning pa lidt over
1 kilometer, langs Lehnskov, der er udpeget som fredskovsomrade.
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Figur 11 Kik mod vest fra bygraensen. | forgrunden Campingpladsen. | baggrun-
den Lehnskov og de abne omrader mellem skoven og sundet

Mellem skoven og stranden ligger der et 100-200 bredt baelte af abent land, som er for-
strand, eng, mose m. v. Det meste af dette &bne beelte er dermed omfattet, dels af natur-
beskyttelseslovens § 3 (om beskyttelse af enge, strandenge, moser m. v.), dels af
Strandbeskyttelseslinien (der forbyder anlaeg 0-100 meter landvaerts sammenhaengende
landvegetations begyndelse). Yderst, langs strandkanten findes en mindre offentlig vej.

Stranden benyttes en del af lokale og turister (campingpladsen), og der er etableret of-
fentlige toiletter pa stedet. Der ligger tre huse, med haver, delvist trukket ind i skoven. |
gvrigt har straekningen et ret ubergrt preeg.

Pa grund af de fysiske forhold pa stedet, vil etablering af et feergeleje, faciliteter og veje
gere det ngdvendigt at benytte arealer til anleeggene, der nu indgér i udpegninger som
fredskovsarealer, beskyttede naturtyper og fredede omrader i henhold til naturbeskyttel-
sesloven.

Der gives som udgangspunkt kun undtagelsesvist dispensation fra eller ophaevelse af
disse bestemmelser vedrgrende fredskovspligt, naturtypebeskyttelse eller fredning. Ogséa
Strandbeskyttelseslinien administreres generelt sserdeles restriktivt.

Landskabeligt er ogsa denne placering steerkt eksponeret, pa grund af den fremskudte
position (halvgen, se kortet). Anleeg, feerger og biler vil kunne ses fra stor afstand til alle
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sider i sundet og i denne del af det sydfynske ghav. Denne problemstilling vil forsteerkes i
det omfang anlaeggene evt. laegges et stykke ud fra kysten.

Figur 12  Lehnskov Strand, set mod Vest

Konklusion

Placeringen er ikke egnet, dels fordi en vaerdifuld naturlokalitet vil blive kompromitteret af
et feergeanlaeg, dels pa grund af de juridiske forhold omkring fredskov, beskyttede natur-
typer og strandbeskyttelseslinie, som her arealmaessigt overlapper hinanden. Endelig pa
grund af landskabs- og udsigtsforholdene, som er sikrede via deklarationsfredningen.

3.2.3 Ballen

Det anviste alternativ er en havneplacering ved Ballen, i den gstlige side af den lille bugt
ud for Ballen. Pa Figur 13 er vist et fotografi fra omradet taget under besigtigelsen.

Ligesom ved Lehnskov vil man skulle etablere et anleeg pa en relativt ubergrt kyststraek-
ning, her i nogen afstand (ca. 200 meter) fra bebyggelserne ved Ballen. | modsaetning til
Lehnskov vil man ikke skulle inddrage beskyttet natur, bortset fra selve strandbeskyttel-
seszonen, som der i givet fald skal opnas en dispensation fra.

En feergehavn med faciliteter vil formentlig lokalt opleves som en stort anleeg pa stedet,
men landskabeligt er placeringen ikke sa eksponeret som de to andre alternativer.
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Umiddelbart syd for stedet i forbindelse med klinten er der arealer karakteriseret som
overdrev, som er en beskyttet naturtype efter naturbeskyttelsesloven. Der er ud fra dette
forhold ikke hensigtsmaessigt at flytte anlgbsstedet.

Vejanleeg mod nord til Svendborg — Faaborg vejen kan ske i landzone, idet baglandet
generelt er landbrugsjord, der ikke er omfattet af saerlige beskyttelsesbestemmelser.

Konklusion

Placeringen er ikke ideel pa grund af naboskabet med Ballen og det nye anlaeg pa den
ellers ubergrte kyststraekning, men frembyder dog ikke de samme problemer som de
andre to alternativer. Ud fra en natur- og miljgmaessig vurdering ville det veere det mest
relevante alternativ blandt de 3 screenede omrader til at indgd som havneplacering for
scenarie 2/3.

Figur 13  Omradet med mulig havneplacering gst for Ballen. Ballen ses i bag-
grunden af billedet

3.3 Valg af havneplacering for scenarie 2 og 3

En gennemgang af forudsaetningerne for en sikker og palidelig sejlads pa de tre neevnte

alternative placeringer af en ny feergehavn pa Fyn viser, at der ikke er naevneveerdig for-
skel pa en havn ved Ballen, Lehnskov eller Vesterrgn. Der vil alle tre steder kunne etab-
leres de ngdvendige faciliteter sdsom leemoler, anlgbskaj, opmarchplads, passagerfacili-
teter mv., og det vurderes at veere nogenlunde lige vilkar for de tre alternativer hvad an-

gér den fysiske anlaegsproces og hermed i sidste ende ogsa prisen.
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En havneplacering ved Lehnskov strand vil dog have en ubetinget fordel i kraft af den
korteste sejldistance af de 3 alternativer. Med 2,5 minutter kortere sejltid ved en fart pa
12 knob, vil en havn ved Lehnskov vaere en fordel i forhold til opnaelse af timedrift med
mindst mulig topfart. Uanset om det er de nuvaerende faerger eller nybygninger vil den
korte distance veere en fordel, og stille feerre krav til maskinkraft, olieforbrug, vedligehold
samt investering i ombygning og udstyr der kan reducere havnetiden.

Timedrift vil imidlertid ogsa kunne opnas pa Ballen og Vesterrgn, men den mindre tids-
maessige margin reducerer sandsynligheden for, at opstaende forsinkelser kan indhentes
og ikke forplanter sig henover dagen. | scenarie 3 hvor de nuvaerende tvillingefeerger
ombygges, skal der yderligere papeges en risiko for at det ikke er muligt at etablere time-
drift. Denne problemstilling behandles mere detaljeret i det falgende kapitel.

En gennemgang af natur og miljgforholdene inkl. de umiddelbare nabovirkninger i forhold
til bymaessig bebyggelse peger imidlertid pa, at Ballen er den lokalitet, der bedst kan
rumme et feergeleje med faciliteter, selv om anlaegget vil syne en del pa stedet.

Vesterrgn (Rantzausminde) er mindre egnet pa grund af nabovirkninger over for bymaes-
sig bebyggelse, og ved Lehnskov Strand vil man skulle foretage anlaeg i naturomrader af
hgj veerdi, som er omfattet af adskillige beskyttelsesregler efter loven (Skovloven — fred-
skov, Naturbeskyttelsesloven — beskyttet natur og strandbyggelinien, samt deklarations-
fredninger, der er et seerligt regelseet i loven der varetages af fredningsnaevn m.v.).

Baseret pa de foretagne natur- og miljgmaessige vurderinger, det forhold, at sejltiderne er
sammenlignelige og den gnskede sejlplan med timedrift kan opnas pa alle 3 lokaliteter
(dog med det neevnte forbehold i scenarie 3) er Ballen valgt til havneplacering for scena-
rie 2 og 3 med betjening af en rute mellem Arg og Fyn. | forhold til en placering ved
Lehnskov vil sejltiden til Ballen veere 2,5 minutter leengere.
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4  Feergebetjeningen i scenarierne

| det fglgende beskrives den forudsatte feergebetjening i de 3 undersggte scenarier for en
fremtidig feergebetjening af Arg. | disse scenarier forudsaettes ruterne Argskgbing-
Svendborg, Marstal-Rudkgbing og Sgby-Faaborg nedlagt og erstattet af fglgende betje-
ning:

e  Scenarie 1: ruten /Argskgbing — Skovballe betjenes med timedrift med nuvaerende
tvillingefaerger

. Scenarie 2: ruten /rgskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nye faerger

. Scenarie 3: ruten Argskgbing — Ballen betjenes med timedrift med nuvaerende tvil-
lingefeerger som ombygges og forleenges

| alle 3 scenarier forudseettes desuden en fortsat betjening af ruten Sgby-Fynshav.

Ballen er valgt som muligt anlgbssted pa Fyn pa grundlag af de foretagne vurderinger af
alternative havneplaceringer pa Fyn som beskrevet i kapitel 3.

4.1 Ruter og sejltider

| det falgende beskrives de to sejlruter fra Zrgskabing til henholdsvis Ballen og Skovbal-
le og den sejlplan, som de efterfglgende gkonomiske beregninger baseres pa, praesente-
res.

41.1 Araskgbing-Skovballe

Selve sejladsen imellem Argskgbing og Skovballe er relativ ukompliceret. Der skal gra-
ves 2 nye sejlrender — én imellem Birkholm og Hjortg og én ifm. selve indsejlingen til
Skovballe. Derudover skal der, som behandlet andetsteds, etableres havn samt vejfor-
bindelse til rute 9. Under hensyntagen til ikke at belaste skibene unadigt, estimeres sejlti-
den til 43 minutter (10,5 Knob) med de nuvaerende tvillingefaerger, hvilket giver en havne-
tid pa 17 minutter. Dette er rigeligt til losning og lastning og der vil yderligere veere mulig-
hed for at indhente eventuelle forsinkelser, saledes at der ikke akkumuleres forsinkelser
henover dagen.

Den foreslaede sejlrute A£rgskabing-Skovballe er indtegnet i sgkort i Figur 14.
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Figur 14  Sgkort med sejlrute Ergskgbing-Skovballe

4.1.2 Argskgbing-Ballen

Nl

[
U

Sejlruten Argskabing-Ballen er derimod mere problematisk ift. etablering af timefrekvens

med 2 feerger. Der skal som naevnt sejles igennem Hgjestene Igb, som med en leengde
pa 2,6 SM udggr 27% af den samlede distance pa 9,5 SM. Hgjestene lgb er i dag

30 meter bredt og 3,5 meter dybt, hvilket betyder, at der afhaengig af tidevandet kun kan
sejles mellem 8 og 10 Knob i selve Igbet. Bredden pa 30 meter betyder yderligere, at
tvillingefaergerne ikke kan passere hinanden i normal drift. Med disse begraensninger vil
det sdledes ikke vaere muligt at etablere timedrift med de nuveerende 2 skibe pa &£ro-

skgbing-Ballen.

Det vurderes, at det med de nuvaerende tvillingefaerger efter en forlaengelse, er ngdven-
digt med en havnetid pd minimum 12 -13 minutter, hvilket kreever at de nuveerende pro-
cedurer for skibenes havneophold skal optimeres. Med maksimal havnetid pa 12-13 mi-
nutter efterlades 47-48 minutter til selve sejladsen. For at opna denne sejltid skal der
sejles med en servicefart i normal drift pa 13 knob mellem havnene, og der skal saledes
ogsd i Hajestene lgb sejles med 13 knob. Dybden af Igbet skal derfor forgges fra 3,5
meter til 5,5 meter, og i tilleeg hertil skal der laves en mgdeplads af passende starrelse i
den sydlige del af Hgjestene lgb, sdledes at skibene kan passere hinanden sikkert i alt
slags vejr. For at kunne undga forsinkelser, bgr denne mgdeplads vaere sa stor som mu-
lig, idet en forsinket faerge ellers vil pafare den anden feerge en tilsvarende forsinkelse.
Der kan alternativt laves yderligere et mgdested midtvejs i Igbet for at sikre rettidig sej-

lads.
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Det skal understreges, at ovenstaende etablering af timedrift med 2 feerger pa sejlruten
Argskgbing-Ballen ikke efterlader meget margin til forsinkelser ved vejrlig, havnemangv-
re eller lastning og losning. | scenarie 2 med nye skibe vil det derfor veere hensigtsmaes-
sigt, at skibene bygges til en topfart pa 14-15 Knob, og med mulighed for en meget hurtig
afvikling af havneophold med effektive anlgb, fortajning, losning og lastning, saledes at
eventuelle forsinkelser kan indhentes.

Den foreslaede sejlrute Ergskgbing-Ballen er indtegnet i sgkortet i Figur 15.
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Figur 15  Sgkort med sejlrute Argskgbing-Ballen

| scenarie 3, hvor de nuvaerende tvillingefaerger ombygges er den opnaelige topfart som
tidligere naevnt kritisk. Topfarten for de nuvaerende faerger er opgivet til 13 knob, men i

normal drift under de nuvaerende forhold ligger servicefarten pa 12-12,5 knob. Kombina-
tionen af laengde/bredde forholdet pé tvillingefeergerne og de meget lave vanddybder pa
ruten bevirker, at der pa trods af tilstraekkelig motorkraft, skal stilles spgrgsmalstegn ved
om det er muligt at holde den kraevede servicefart pa 13 knob. Forleengelse af feergerne
samt en eventuel pasaetning af bulp, vurderes at have en positiv indflydelse pa mulighe-
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den for en hgjere topfart. Men det vil veere ngdvendigt at foretage modelforsgg og tank-
test, for at konkludere dette endeligt, hvilket ligger uden for rammerne af indeveerende
undersggelse.

| scenarie 2 og 3 skal der yderligere etableres en ny havn syd for Ballen samt veijtilslut-
ning til Svendborg-Faborgvejen.

4.2 Sejlplaner

Sejlplanen for den nye rute fra /Ergskabing til enten Skovballe eller Ballen skal udover at
tilfare den tilstreekkelige kapacitet, ogsa deekke de behov der matte veere for f.eks. af-
gange pa ydertidspunkter. Dvs. at farste afgang fra ZLrg skal veere kl. 5.00 i hverdagene
og sidste afgang fra Skovballe/Ballen skal vaere kl. 23.00. En sejlplan med afgang hver
time i begge retninger giver herefter sig selv. Da omkostningerne til drift af faergerne er
teet forbundet med antallet af afgange, bar det vurderes, om der uden for hgjseesonen og
i weekenderne eventuelt kan tages ungdvendige afgange ud af time-drift sejlplanen. Det
foreslas saledes, at der i weekenderne startes senere, og at der sejles 2-timers drift mor-
gen og aften. | vinterseesonen foreslas det ligeledes, at der sejles med 2-times drift midt
pa dagen og om aftenen. En oversigt over den foresldede sejlplan ses nedenfor.

Hverdag sommer - fuld
timedrift

Hverdag vinter - reduceret
timedrift

Weekend - sommer/vinter

Afgang

Ballen/

Ballen/

Ballen/

FAEraskabing

Skovballe

FAErgskabing

Skovballe

FAEragskabing

Skovballe

05.00
06.00
07.00
08.00
09.00
10.00
11.00
12.00
13.00
14.00
15.00
16.00
17.00
18.00
19.00
20.00
21.00
22.00
23.00

Afgange ialt 36 26
pr. dggn

X X X X X X XX XXX
X XX X X X X
XX XXX XXX X
x X

XX X X X X X X

>
X X X X
X

XXXXXXXXXXXXXXXXXX
>
x

XXXXXXXXXXXXXXXXXX
>
X

X
X

24/22

Weekendafgangen kl. 17.00 fra Zrgskabing og retur kl. 18.00 fra Ballen/Skovballe sejles
kun om sommeren, hvorfor der sejles 228 afgange om ugen i sommersaesonen og 174
afgange om ugen i vintersaesonen. Der forudseettes 14 sommeruger og 38 vinteruger,
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dvs. at der pa arsbasis forudseettes i alt 9.804 afgange i hvert af de tre scenarier. Ift. til
det nuveerende antal afgange pa de tre ruter fra /Arg til Fyn/Langeland er dette en ned-
gang i det samlede antal afgange pa ca. 10%, men fordi afgangene samles pa en rute vil
feergebetjeningen til £rg, frekvensmaessigt, alligevel udgere en klar forbedring.
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5 Trafikale konsekvenser

Dette kapitel indeholder en beskrivelse af de trafikale konsekvenser af de 3 betjenings-
scenarier. Der foretages farst en vurdering af de fremtidige rejsetider og trafikmaengder i
de enkelte scenarier. Med udgangspunkt i disse vurderinger foretages dernaest en vurde-
ring af konsekvenser for vejtrafikken samt for den kollektive trafik pa land.

5.1 Trafikal efterspgrgsel

5.1.1 Rejsetider

| alle de 3 scenarier opnas kortere samlede rejsetider i forhold til dagens situation. Den
relative aendring af rejsetiderne vil dog veere forskellig afhaengig af rejsernes udgangs-
punkt og mal.

De enkelte tidselementer i en feergerejse udggres af:

e Karetid pa £rg

e  Ventetid i feergehavnen (ankomsttid far afgang)
o Overfartstid

. Kgretid uden for Arg

. Skjult ventetid, som fglge af at der ikke nadvendigvis er en feerge pa det gnskede
tidspunkt — jo hgjere frekvens, jo mindre skjult ventetid.

Med den nye feergebetjening Svendborg-Skovballe eller Svendborg-Ballen i scenarie 1-3
reduceres overfartstiden og afgangsfrekvensen forgges i forhold til dagens betjening med
de 3 ruter til Fyn/Langeland.

For at kunne vurdere rejsetidsgevinsterne i de 3 scenarier er det opstillet en reekke anta-
gelser om starrelsen af de enkelte tidselementer.

De rejsendes gennemsnitlige kgretider pa Zrg vil dog samlet set blive stgrre i scenarier-
ne, da feergen kun afgar fra AEraskabing, hvor man i dag kan veelge at benytte den rute,
der ligger teettest pa ens bopeel eller andet udgangspunkt for rejsen.

Den skjulte ventetid opggres som halvdelen af tiden mellem to afgange, idet det vil veere
den gennemsnitlige ventetid, safremt man starter rejsen pa et tilfaeldigt tidspunkt. Ved
indregning af den skjulte ventetid kan effekterne af den foraggede frekvens medtages i
vurderingen af rejsetiderne i de enkelte scenarier.

Afgangshyppigheden pa &/S-ruten er i dag hver 3. time, medens M/R-ruten afgar hver 2
1/2 time. For rejser fra Arg vil den rejsende i dag dog opleve en hgijere frekvens, idet
man kan vaelge at benytte en anden rute, safremt afgangstidspunkt ikke er passende. Ud
fra en vurdering af sejlplanerne for de 3 ruter sk@nnes det, at den "oplevede” afgangsfre-
kvens kan saettes til 135 minutter. Den skjulte ventetid i dagens situation kan dermed
opgagares til 68 minutter, hvor den i scenarie 1-3 vil vaere 30 minutter.

Karetiden pa Fynssiden er opgjort mellem feergehavnen og Svendborg centrum samt
mellem feergehavnen og motorvejsrampen ved Ring Nord i Svendborg. Kgretiderne er
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opgijort baseret pa beregninger med TMM-modellen for Svendborg Kommune (se neden-
stdende afsnit 5.3.1) og er baseret p3, at de foresldende vejnetsudbygninger til feergele-
jerne i Skovballe og Ballen er gennemfart.

Overfartstiden i dagens situation er sat til 75 minutter, idet den kortere overfartstid pa
M/R-ruten modsvares af en tilsvarende leengere kgretid til Svendborg.

De opstillede gennemsnitlige rejsetider i de enkelte scenarier er opgjort i Tabel 7.

De i tabellen opgjorte samlede gennemsnitlige rejsetider er baseret pa, at 30 procent af
rejserne fra £rg har mal i Svendborg, 40 procent har mal i Odense og pa det gvrige
Fyn/Langeland og 30 procent fiernere end Odense. Denne fordeling er baseret pa 2005-
kortleegningen af rejsemgnstrene, jeevnfar tabel 6, idet det antages at der geelder samme
fordeling pa rejsemal for turene, der foretages af ikke-Argbeboere.

| scenarie 1 med besejling af Skovballe vil karetiden til Svendborg centrum (Frederiksga-
de-Havnepladsen) veere 13 minutter og kgretiden til motorvejen ved Ring Nord vil veere
12 minutter.

| scenarierne 2-3 med besejling af Ballen vil kagretiden til Svendborg centrum veere 11
minutter og karetiden til motorvejen ved Ring Nord vil vaere 7 minutter.

Den samlede rejsetid for ture mellem Z£rg og rejsemal fiernere end Svendborg kan derfor
forventes at veere den samme i scenarie 1 og scenarie 2/3, idet den kortere sejltid opve-
jes at en lzengere karetid pa Fynssiden. Rejsetiden for rejser til det centrale Svendborg vil
ligeledes ogsa stort set veere den samme med de 2 forskellige havneplaceringer. Afstan-
den i bil fra Ballen til Svendborg centrum er ca. 13 km, medens den fra Skovballe til
Svendborg centrum vil veere ca. 14 km.

Med en feergebetjening af /£rg som i scenarie 1 eller i scenarie 2/3 vil den samlede rejse-
tidsgevinst, inklusive skjult ventetid, udggre cirka 55 minutter, svarende til en gennem-
snitlig reduktion i rejsetiderne pa ca. 30 procent.

En gennemsnitlig rejsetid mellem Arg og Svendborg centrum vil i scenarie 1 veere pa

79 minutter og i scenarie 2-3 pa 82 minutter mod 92 minutter i dag, svarende til 10-13
minutter kortere rejsetid, safremt der ses bort fra faergeruternes frekvens i de enkelte
betjeningsscenarier (den skjulte ventetid). For rejser med udgangspunkt eller mal nord for
Svendborg vil besparelsen i rejsetid typisk udggre 17 minutter.
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Sc.0 Sc. 1 Sc. 2-3
Skovb. Ballen

Karetid Arg 5 12 12
Ankomsttid 10 10 10
Skjult ventetid 68 30 30
Overfartstid 75 43 48
Kgretid til Svendborg centrum 2 13 11
Karetid til motorvej (MV) i Svendborg nord 5 12 7
Kgretid motorvej Svendborg - Odense 35 35 35
Rejsetid A£rg - Svendborg centrum 160 108 111
Rejsetid A£rg - Svendborg motorvej 196 142 142
Gennemsnitlig samlet rejsetid 186 131 132
Procentuel rejsetidseendring ift. sc. O 29% 29%
Tabel 7 Gennemsnitlige rejsetider i de enkelte scenarier, opgjort pa rejsetidse-
lementer

5.1.2 Passagermangder

Med den forbedrede feergebetjening af Arg i scenarie 1-3, bade for sa vidt angar sejltider
samt forgget frekvens fra gen, kan der forventes en aendret trafikal efterspargsel.

| vurderingen af den fremtidige trafikefterspgrgsel er det forudsat, at takstniveauet for de
enkelte trafikantkategorier vil vaere uaendret i de 3 nye betjeningsscenarier i forhold til det
nuvaerende takstniveau, ligesom g-kortordningen er forudsat viderefgrt usendret. | afsnit i
8.5.4 er der dog foretaget en vurdering af, hvilken effekt et reduceret prisniveau vil have
for passager- og godsmaengderne.

De forventelige overfarte trafikmaengder i scenarierne vil ved idriftssaettelsen besta af
falgende 4 bidrag:

Nuvaerende trafikmaengder pa de eksisterende overfarter

Overflytninger mellem ruter som fglge af aendret besejling af Arg

Generel trafikudvikling frem til idriftssaetningen

Nyskabt trafik som falge af serviceforbedringer med hensyn til rejsetid og fre-
kvens (trafikspring)

PonNpE

Som det fremgar ovenfor, vil rejsetiderne for persontrafikken i de 3 scenarier til rejsemal
pa Fyn, Sjeelland og Jylland veere de samme eller stort set sammenlignelige. Kun til Ta-
singe og Langeland, der udger er et begraenset rejsemal, vil der veere forskelle i rejseti-
den mellem scenarie 1 og scenarie 2/3. Det er derfor vurderet, at passagerefterspgrgslen
vil veere den samme i henholdsvis scenarie 1 og scenarie 2/3, da der ikke er andre para-
metre af betydning for efterspargslen, der adskiller scenarierne.

For passagertrafikkens vedkommende er der vurderet, at de nuveerende passagerer og

overfarte personbiler p& de 3 ruter £/S, M/R og S/F i fuldt omfang vil blive overflyttet til
den nye rute fra Zrgskabing, hvad enten det er Skovballe eller Ballen, der betjenes. An-
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dringen af besejlingskonceptet bedgmmes saledes ikke, at medfgre nogen naevnevaerdig
overflytning af trafik til Als-ruten, idet rejsende med relevante rejsemal i forhold til Als-
ruten formentlig allerede benytter denne rute.

Den saesonmaessige variation kan ikke forventes at aendre sig i betjeningsscenarierne 1-
3, men den hgjere frekvens pa de nye ruter vil muligggre starre spredning af trafikken
henover driftsdggnet.

Generel trafikudvikling

Generelt medfarer positiv gkonomiske udvikling en stigende rejseaktivitet, som giver sig
udtryk i en generel trafikvaekst uafhaengig af forbedring i infrastrukturen og den trafikale
betjening.

Dette modvirkes for Args vedkommende at et forventeligt fortsat svagt faldende befolk-
ningstal. Danmarks Statistiks befolkningsprognose for ZLrg viser saledes, at befolknings-
tallet pa gen kan forventes at falde fra 6.700 i 2009 til 6.400 i 2014 og til 6.300 i 2019.
Dette svarer til et arligt fald i befolkningstallet pa 1 procent for den kommende 5-ars peri-
ode. Da 60 procent af rejserne foretages af Zrgbeboere vil dette pavirke feergetrafikkens
passagerunderlag i negativ retning.

Det vurderes imidlertid, at en foraget rejseaktivitet for svel L£rabeboere som besggende
vil kompensere for effekten af det faldende folketal, sdledes at der, nar betjeningsscena-
rierne idriftssaettes, kan forudsaettes samme passagerunderlag som pa de 3 ruter i dag
(2008). Gennem de seneste 10 ar har passagertallet pa feergerne ligeledes veeret fast-
holdt trods et vigende befolkningsunderlag pa Arg.

For antallet af overfgrte personbiler vurderes det, at tendensen, jeevnfar afsnit 2.2, til i
stadig stigende grad at medtage bil pa rejser til og fra Z&rg, vil fortseette i de kommende
ar. Pa denne baggrund vurderes det, at antallet af overfgrte biler vil vaere 10 procent
starre i idriftssaetningsaret end i dag (2008).

Nyskabt trafik

Den forbedrede faergebetjening af /rg i scenarierne 1-3 i forhold til scenarie 0 kan for-
ventes at medfare et trafikspring i form af nyskabt trafik. Nar rejsetiderne reduceres og
den tilbudte frekvens forgges, vil det have betydning for folks villighed til at foretage en
given rejse.

Den i Tabel 7 opgjorte generaliserede rejsetid i de enkelte scenarier viser, at nar den
skjulte ventetid medregnes i rejsetiden og der dermed tages hgjde for frekvensforbedrin-
gen i betjeningen, vil den gennemsnitlige rejsetidsreduktion vaere pé cirka 29 procent.

Baseret pa erfaringer med forbedringer af regional kollektiv trafik vurderes det som mest
realistisk, at der kan anvendes en rejsetidselasticitet pa -0,3 ved aendringer i rejsetiderne
til og fra Ar@. En rejsetidselasticitet angiver den procentuelle sendring i trafikefterspargs-
len ved en rejsetidsaendring pa 1 procent. | vurderingen af rejsetidselasticiteten har ind-
gaet, at den langt overvejende andel af rejserne er fritidsrejser og kun begreenset del
udggres af pendler- og erhvervsmaessige ture. Dette svarer til en stigning i passager-
maengderne pa 9 procent.

Selv om rejsetiderne reduceres i scenarierne 1-3, vil en rejse fra Arg til Svendborg-

omradet typisk tage cirka 80 minutter, hvilket fortsat vil udgere en barriere for en veesent-
lig stigning i antallet af daglige pendlerrejser til og fra gen.
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For hvert scenarie opggres de samlede passagermaengder fordelt pa de enkelte trafikka-
tegorier og der foretages en vurdering af de forventede seesonvariationer i disse.

Stigningen i trafikmaengderne pa 9 procent som fglge af nyskabt trafik vurderes at veere
geeldende for svel antallet af passagerer som overfarte personbiler.

5.1.3 Godstransport

En samling af trafikken pa en rute til Fyn og en til Jylland vil medfare en raekke reaktioner,
ikke mindst fra vognmaend og virksomheder i Saby omradet. Den samlede godsmeengde
til- og fra @en forventes ikke at blive nsevneveerdig pavirket hverken i opadgaende eller
nedadgaende retning, men der vil ske en vis overflytning til Fynshav ruten. Dette vil pri-
maert veere betinget af en ny feerge pa denne rute, men lukningen af Faaborg ruten vil
muligvis ogsa have en vis betydning for rutevalget. Det anslas, at der vil ske en overflyt-
ning i starrelsesordenen 10 % af den samlede trafik, svarende til 1.100 enheder pa ars-
basis.

Generelt anses en Igsning med timedrift og to (starre) faerger ikke at ville give kapacitets-
problemer for godset. Skulle der pa enkelte tidspunkter om sommeren opsta flaskehalse
vil den hgije frekvens give stor fleksibilitet relateret til overfarsel af bade personbiler og
lastvogne.

En supplerende lgsning der muligger enkelte ture pa Sgby - Faaborg med Fynshav feer-
gen kan overvejes som backup for det nuveerende system.

Som grundlag for vurderingen af eendringer for godstransporten til/fra /Arg er der gen-
nemfgart interviews med 11 vognmaend/transportgrer, alle bosiddende pa Arg. Fokus har
primeert veeret pa at afdeekke deres transportmgnstre, samt ikke mindst deres vurdering
af det foreslaede faergekoncept i forhold til de fremtidige godsmaeengder og deres forde-
ling pa ruten fra Ergskabing og Als-ruten i de opstillede scenarier.

Virksomhederne er blevet spurgt om bilantal- og type, hovedtransporttype (varegruppe)
samt anvendelsen af feergerne, herunder antal ture. Virksomhederne beskaeftiger sig
med alt indenfor godstransport, herunder kgrsel med landbrugsprodukter, maskiner, jern
og stal, dagligvarer, pallegods og pakker og derudover lgser de lokale opgaver inden for
redningskarsel, vejheelp og sygetransport.

Udover vognmaendene, er der ogsa gennemfart telefoninterviews med en reekke virk-
somheder pa &ra, herunder veerfter, entreprengrer, handveerkere, landmeaend, dagligva-
rebutikker og andre. De er blevet spurgt om hvilke godstyper og godsmaengder de far
transporteret og hvor det kommer fra. Faelles for disse virksomheder er, at de far trans-
porteret naesten alt deres gods med de lokale vognmaend og ikke selv har indflydelse pa
transportvejen. Nogle enkelte virksomheder henter selv mindre gods og pakker med egen
bil, nar de ikke kan fa det leveret pa de gnskede tidspunkter.

De telefoniske interviews har, ikke mindst blandt de godskgrende vognmeend, afdaekket
en ganske stor praeference for ruten Sgby - Faaborg, hvilket kan henfares til overfartstid
og ikke mindst en oplevelse af, at det er lettere at komme til Odense/pa& motorvejen fra
Faaborg end det er via Svendborg.

Af statistikken fremgar, at Faaborg ruten har det stgrste underlag af lastbiler, herunder en

klar overveegt af de store karetgjer, ikke mindst seettevogne. Der synes dog at veere en
historisk betinget begrundelse herfor, bl.a. betinget af ejerskabet til ruten og den private
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havn i Sgby. Det er derfor helt klart vurderingen, at godset vil kunne leegges ud pa en
anden rute uden vaesentlige objektive problemer, men at der vil kunne opleves en mod-
stand fra en raekke grupper pa £rg mod dette. En enkelt vognmand har oplyst, at en
lukning af Faaborg ruten vil medfgre, at han flytter sin forretning veek fra gen.

Landbrugsvarer er den stgrste godsgruppe fra gen. Korn og foderstoffer kares til hele
Fyn og store dele af Jylland. Blandt det overflyttede gods skal peges pa bl.a. maelk og dyr
til slagterier. Dette udsagn underbygges af, at der allerede i dag i hgj grad foregar trans-
porter af disse varegrupper til Blans, Tgnder og Taulov, og at mejeriet i Horne p& Fyn
formentlig vil blive udfaset inden for en kortere arreekke, hvorefter Taulov anses som
alternativet. Ogsa i relation til korn, foderstoffer og andre beslaegtede produkter, synes en
rute til Fyn at veere optimal i forhold til lokaliseringen af FAF/DLG i Svendborg og Oden-
se.

| relation til Jyllandsbetjeningen via Sgby - Fynshav med en ny feerge udtrykkes gleede
over muligheden for en mere driftssikker betjening, hvilket vil resultere i mere gods pa
denne rute. Og lokaliseringen i Fynshav pa den jyske side vil formentlig udstreekke feer-
gens deekningsomrade i nordgaende retning, saledes at det nu ikke vil veere Kolding,
men maske Fredericia der er skeeringspunktet i relation til hvorvidt en betjening via Lille-
baelt eller Fynshav er konkurrencedygtig/mest optimal sammenlignet med ruterne til Fyn.

Det har vist sig sveert mere preecist at indkredse hvor store maengder gods der vil kunne
overflyttes til denne rute, men et kvalificeret bud baseret pa de gennemfarte interviews
med vognmaend og virksomheder pa &rg er ca. 10 % af de nuveerende samlede maeng-
der, svarende til 1.000-1.100 biler pr. ar. Dette giver en samlet belastning pa ruten pa ca.
1.800 enheder/arligt.

Det store spgrgsmal er dog, om en rute Argskgbing - Sydfyn pa godssiden kan matche —
og om muligt forbedre - forholdene for godstransporten. Falgende forhold er af afggrende
betydning her:

e Tilgaengeligheden til et kommende havneanlaeg p& Fynssiden skal sikres, herunder
en hurtig opkobling til motorvejssystemet uden om Svendborg. Og i den forbindelse
skal det dokumenteres, at man kan komme lige s hurtigt til Odense via Ballen som
fra Faaborg. Her er det vigtigt at indtaenke lastbilers kagrselsmgnstre, samt treeng-
selsproblemer i/ved Svendborg.

e  /Ergskgbing skal kunne rumme den markante veekst i trafikken i relation til havnen,
bade pa gods- og passagersiden. Der skal sikres de ngdvendige opmarchfaciliteter,
herunder en vis opstillingsplads til godset. Sidstnaevnte er planlagt, og forventes ikke
at give starre problemer. Ligeledes er det vigtigt, at evt. tilpasninger i landinfrastruk-
turen mellem Argskgbing, Seby og Marstal er pa plads inden omstillingen gennem-
fares.

. Havnen i Svendborg har i dag ikke de ngdvendige opmarch- og henstillingsarealer til
gods. Dette skal indtazenkes ved en ny havn, saledes at det eksempelvis er muligt at
henstille store enheder (sveergods, mejeteerskere, andet) til et passende overfar-
selstidspunkt.

. Omleegningen vil medfgre en vis omstilling af logistik hos nogle vognmaend, ikke
mindst de der er lokaliseret i Sgby. Det er derfor vigtigt, at havnen kan rumme de
ngdvendige logistikfacilliteter, og at der gives plads til denne omstilling gennem en
fleksibilitet hos feergeselskabet. Samtidig skal det dog erindres, at der er mest er-
hverv pa den sydgstlige del af £rg, hvilket passer fornuftigt ind i en Araskabing
lgsning
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. Overfarselskapaciteten pa feergerne er af stor betydning for godstransport, idet spe-
cielt ventetiden er omkostningstung og kan resultere i tab. Sammenholdt med da-
gens betjening er det vurderingen, at en samlet betjening fra Z£rgskgbing til Fynssi-
den vil kunne gge kapaciteten med op til 80 %, ligesom timefrekvensen vil reducere
risikoen for lang ventetid. Dette skal ses i sammenhaeng med, at kapacitetsproble-
mer ikke isoleret set har veeret naevnt som et problem ved det nuveerende betje-
ningskoncept. Der vil dog formentlig kunne vise sig behov for at reservere ekstra
plads til godstransport pa enkelte, specifikke afgange i sommerperioden, men sam-
menholdt med at feergerne fremover sejler med timefrekvens, anses dette ikke for at
udgare et veesentligt problem. Ogsa handteringen af farligt gods, der i dag gar via
Faaborg - Sgby skal indteenkes i en ny betjening.

5.1.4 Samlet passager- og godsprognose

Pa basis af de trafikale vurderinger af passager- og godsefterspgrgsel med den forbed-
rede betjening i de forrige afsnit kan trafikmaengderne i idriftsseetningsaret opgares som
angivet i Tabel 8.

Det forventede passagertal pa ruten til Ballen eller Skovballe udggr 610.400 passagerer
per ar og antallet af overfgrte personbiler er opgjort til 184.600. Den samlede antal over-
farte lastbiler til og fra Arg forudseettes usendret i forhold til dagens niveau, men 1.100
lastbiler skennes overflyttet til Als-ruten. Antallet af overferte lastbiler pa ruten til Ballen
eller Skovballe vil dermed udggare 10.300 lastbiler arligt.

Trafikkategori 2008 Scenarie 1-3
3 ruter 1 rute
Fyn/Lang. Fyn/Tasinge
Passagerer 560000 610400
Personbiler 154000 184600
Sololastbiler 4000 4000
Lastv. m. haeng./seettevognstog 7400 6300
Lastbiler i alt 11400 10300

Tabel 8 Prognose for feergetrafikken til og fra Arg ekskl. Als-ruten i idriftseet-
ningsaret

Disse trafikmaengder danner grundlag for indteegtsopgarelserne til det opstillede drifts-
budget samt for kapacitetsvurderinger af feergetonnagen i de 3 scenarier.

5.2 Vejforbindelser til feergehavnene

For at kunne prissaette de ngdvendige sendringer i vejnettet samt belyse de trafikale kon-
sekvenser af scenarierne er der for de to alternative havneplaceringer skitseret hvordan
feergetrafikken teenkes tilsluttet vejnettet.

5.2.1 Scenarie 1

Det foreslas at der skabes en forbindelse fra den nye feergehavn ved Skovballe ad Skov-
ballevej mod nordgst frem til krydsning med Rute 9 ved Landet. Herfra er der videre for-
bindelse til Svendborg, Langeland samt motorvejsnettet.
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Figur 16 Foreslaet vejforlgb for feergetrafikken fra Skovballe til Sundbrovej —

Rute 9

Forbindelsen foreslas primeert etableret som ny vej, der kan fares udenom de mindre
landsbyer suppleret med en opgradering af dele af Skovballevej frem til krydsning med
Sundbrovej nordgst for Landet.

| Svendborg Kommunes vejklassificering har Skovballevej status som en fordelingsvej,
(frem til midten af 1990’erne havde vejen status som amtsvej). | vejklassificeringen er
fordelingsveje karakteriseret som et vejnet af smallere veje end gennemfartsvejene, og
med flere sving og sidevejstilslutninger. Afhaengig af de lokale forhold vil en fornuftig ha-
stighed veere 60-80 km/t. Vejen skal have en god baereevne og bar have en bredde pa
6,4-8 m. Ved 80 km/t bar der etableres cykelsti, ved lavere hastigheder kan brede kant-
baner anvendes. Hvis fordelingsvejene Igber igennem teet bebyggelse kan der etableres
hastighedsdeempende tiltag.

| dag er Skovballevej ca. 5,6 m bred og dermed smallere end de breddekrav som er knyt-
tet til den pageeldende vejklasse. Udover gennem Landet forlgber vejen gennem de min-
dre landsbyer Melby, Gesinge og Skovballe. Vejforlgbet gennem disse tre landsbyer vur-
deres som uegnet til en opgradering for at kunne afvikle den kommende feergetrafik.
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Figur 17  Vejforlgb gennem Gesinge —Skovballevej (Kilde: Svendborg Kommu-
nes web-GIS)

| bdde Melby og Gesinge er der tale om et landsbymiljg med et kurvet vejforlab med be-

byggelse og et gadekaer taet p& karebanen. Der er ligeledes mange udkarsler og enkelte
vejtilslutninger.
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Figur 18

Side 42
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Figur 19  Vejforlgb gennem Skovballe — Skovballevej (Kilde: Svendborg Kom-
munes web-GIS)

Den sidste del af Skovballevej gennem Skovballe og videre frem gennem skoven til hav-
nen er ligeledes uegnet til at afvikle faergetrafikken.

Pa baggrund af disse overvejelser foreslas etablering af en ny vej, som udgar fra den
kommende havn i Skovballe og forlgber i et tracé gst for Skovballe, krydser Skovballevej
vest for Gesinge forseetter nordvest om fredsskoven ved Gesinge og videre nordvest om
Melby. Omfartsvejen tilsluttes Skovballevej mellem Melby og Landet.

Pa straekningen fra Melby gennem Landet og frem til Rute 9 er vejforlgbet helt lige og det
vurderes som muligt, med en mindre opgradering af vejforlgbet at feergetrafikken kan
benytte den eksisterende Skovballevej pa dette forlgb.

Der er skole i Lundby som samler elever fra store dele af Tasinge og dermed er der bety-
dende skolevejstrafik p& det omkringliggende vejnet og dermed ogsa pa Skovballeve;.
Der skal derfor ske en sikring af cyklister p& Skovballevej gennem Landet og ligeledes
etableres sikre krydsningspunkter pa vejforlgbet gennem Landet, evt. i forbindelse med
hastighedsdeempende foranstaltninger.
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Figur 20  Vejforlgb gennem Landet — Skovballevej (Kilde: Svendborg Kommunes
web-GIS)

Der bgr etableres en egentlig cykelrute fra Rute 9 til en kommende havn i Skovballe. Den
nationale cykelrute 8: Spodsbjerg - Svendborg — Bgjden forlgber ad Sundbrovej i form af
en dobbeltrettet sti pa vestsiden af vejen.
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Det foreslas, at der etableres en dobbeltrettet cykelsti fra Sundbrovej til Landet og videre
som cykelbane gennem Landet og derfra videre ad de eksisterende veje gennem Melby,
Gesinge og Skovballe frem til havnen.

Alternativt kan en cykelrute til havnen i Skovballe skiltes ad andre veje end Skovballeve;.

5.2.2 Scenarie 2

Det foreslas at der skabes en forbindelse fra den nye faergehavn ved Ballen mod nord
frem til krydsning med Faborgvej i Ollerup. Herfra er der direkte forbindelse til Faaborg og
Svendborg og videre til motorvejsnettet.

—
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Figur 21 Foreslaet vejforlgb for feergetrafikken fra Ballen til FAborgvej

Forbindelsen foreslas etableret ved en opgradering af et eksisterende vejforlgb frem til
Ollerup og viderefart pa en ny sydgstlig omfartsvej om Ollerup frem til krydsning med
Faborgvej. Der foretages ikke en opgradering af vejnettet mellem Ballen-Lehnskov
Strand-Rantzausminde og videre mod Svendborg. Det forventes at feergetrafikken ved
skiltning kan ledes at den gnskede rute mod Faborgvej. Hvis det mod forventning viser
sig, at en del af trafikken sgger mod Svendborg af de mindre veje via Egense, Skovsho
og Rantzausminde, kan det blive ngdvendigt at modvirke dette ved etablering af trafik-
deempende foranstaltninger pa disse vejstraekninger

Fra havnen fglges en rute via Balvej, Sgmarksvej og en ny omfartsvej som forbinder Sg-
marksvej med Ditlevvej frem til Faborgvej mellem Ollerup og Hvidkilde.

| dag er der er en del tung trafik ad Sgmarksvej i forbindelse med grusgravning. For at
fordele den tunge trafik og undga tung trafik i begge retninger, er der indgaet aftale med
vognmaendene om at transporterne fglger en ensrettet rute.
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| Svendborg Kommunes vejklassificering er vejforlgbet @ster Skerningevej-Sgmarksvej-
Balvej klassificeret som Lokalvej med tung trafik/gennemkgrende trafik. | fglge klassifice-
ringen skal denne vejkategori have en god baereevne. Hvis trafikken er mindre end 2.000
biler i dggnet kan brede kantbaner anvendes, ellers er cykelsti ngdvendig. Vejen bar
veere 7,5 m bed. Hastigheden er 50-60 km/t.

Det vil veere ngdvendigt med en breddeudvidelse af vejforlgbet s vejforlgbet kan op-
klassificeres.

Figur 22 Vejforlgb gennem Ollerup — @ster Skerningevej-Sgmarksvej

Det skal bemaerkes at grusgraven ved Sgmarksvej er under afvikling, og at der i den
forbindelse er en lokal forventning om at den tunge trafik dermed begraenses.

Af hensyn til det lokale miljg i Ollerup foreslas det, at der etableres en omfartsvej sydgst
om Ollerup fra Sgmarksvej til Ditlevsvej. Dermed kan Faergetrafikken ledes uden om
Ollerup. Alternativt skal feergetrafikken fortseette fra Sgmarksvej mod nord ad Dster Sker-
ningevej. Dette kan ikke anbefales, da der er tale om en skolevej og et teet boligomrade.

Det forudsaettes at cykeltrafikken kan ledes af den nationale cykelrute 8: Spodsbjerg -
Svendborg — Bgjden, som falger kysten via Lehnskov Strand og Rantzausmindevej mod
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Svendborg. Det er en direkte rute med stor herlighedsveerdi. Der vurderes derfor ikke
behov for et opgradere cykelanlaeg mod Ollerup og Faborgve;.

Figur 23  Cykelrute 8 forbinder Ballen med Svendborg

Fra Regionplan 2005 er den geeldende vejreservation til en forleegning af Faborgvej syd
om Vester Skerninge, @ster Skerninge og Ollerup medtaget i Svendborg Kommunes
vejplan. Etableres denne vejforbindelse vil der opnas en endnu mere direkte forbindelse
fra en faergehavn ved Ballen til Rute 44 mellem Svendborg og Faaborg. Og dermed vide-
re adgang til motorvejen Odense-Svendborg. Der foreligger endnu ikke en tidsplan for
realisering af dette projekt pa statsvejnettet.

5.3 Trafikale konsekvenser for vejtrafikken

De trafikale konsekvenser pa vejnettet er belyst primaert ved hjeelp af modelberegninger
med Svendborg Kommunes trafik- og miljgmodel, TMM. Til denne opgave er modelvej-
nettet udbygget s& de relevante forbindelser til de alternative havne er medtaget i model-
len.

Der er foretaget modelberegninger for scenarierne med henholdsvis anlgbssted ved
Skovballe og ved Ballen. De foreslaede vejtraceer er indlagt i trafikmodellen med angi-
velse af laengde, vejklasse, hastighed mv. Alle beregninger er foretaget for et beregnings-
ar 2010.

De beregnede fremtidige trafikmaengder pa feergerne, som er beskrevet i afsnit 5.1, ind-
gar derudover som en forudsaetning for modelkarslerne. Her i indgar ogsa de opstillede
forudseetninger om, hvor stor en del af feergetrafikken der har mal uden for Svendborg
kommune, eksempelvis Odense, og hvor stor en del af trafikken som er lokal og har mal i
kommunen. Givet disse forudsaetninger belyser modelkgrslerne trafikkens rutevalg pa
vejnettet i Svendborg Kommune i hvert scenarie.

For hvert scenarie er trafikarbejdet i karte km pr &r og trafikanternes tidsforbrug i timer pr

ar opgjort. Modelkarslerne belyser ligeledes aendringerne i trafikbelastningen pa vejnet-
tet.
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Der er derudover sat fokus pa nogle omrader, hvor eendringerne i feergetrafikken kan
have en seerlig betydning, eksempelvis:

. Kapacitetsforhold pa de overordnede veje i Svendborg kommune — herunder
Svendborgsundbroen

e  Svendborg By
e  Tankefuldomradet

5.3.1 Trafik pa vejnettet

Resultaterne af trafikmodelberegningerne med Svendborg Kommunes trafikmodel, TMM,
er vist pa Figur 24 til Figur 27.

Faergetrafikken er tilknyttet modelvejnettet i de alternative havne og fordeler sig ud pa
vejnettet efter modellens rutevalgsalgoritme, hvor leengde og hastighed og vejenes kapa-
citetsforhold i gvrigt, herunder krydskapaciteter indgar.

Scenarie 1.

| forhold til dagens situation sker der stigning i trafikken pa Skovballevej og videre frem
ad Rute 9 frem til Motorvejen. | bymidten sker der en aflastning pa en del af vejnettet,
herunder Dronningemaen, Johannes Jgrgensens vej og Vestergade. Sundbrovej syd for
Landet aflastes i sagens natur fra trafikken som i dag overfgres med Marstal — Rudkg-
bing. Generelt er aendringerne i trafikmaengderne sma — under 500 biler i dagnet. | sce-
narie 1 samles feergetrafikken pa Rute 9, hvilket giver en gget belastning af Svendborg-
sundbroen, hvor kapaciteten pa tider af dagnet er hardt udnyttet. Faergetrafikken giver
anledning til en stigning i dggntrafikken pa 1,5% pa broen. Det er en beskeden stigning,
som sammenholdt med at feergetrafikken er jeevnt fordelt over dggnet og ugedagene ikke
vil give vaesentlige aendringer i trafikafviklingen pa Rute 9 og Svendborgsundbroen.
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Figur 24  Scenarie 1 - Arsdggntrafik 2010
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Figur 25  Scenarie 1 - Arsdggntrafik 2010. Forskel ift. Basis 2010

Scenarie 2/3

| forhold til dagens situation sker der stigning i trafikken pa vejnettet fra Ballen frem til
Ollerup og videre ad Faborgvej frem til Motorvejen. Som i scenarie 1 sker der i bymidten
en aflastning pa en del af vejnettet, herunder Dronningemaen, Johannes Jgrgensens vej
og Vestergade. Sundbrovej, herunder Svendborgsundbroen, aflastes for feergetrafikken
som i dag overfgres med Marstal — Rudkgbing. Generelt er s&endringerne i trafikmaeng-
derne sma — under 500 biler i dggnet. | scenarie 2/3 samles starstedelen af faergetrafik-
ken pa Faborgvej, hvorfra transittrafikken har adgang til motorvejen og oplandstrafikken
til de nordlige dele af kommunen fordeles. P& Faborgvej giver faergetrafikken anledning til
en stigning i dagntrafikken pa ca. 4%. | falge modelberegningen vil en lille del af feerge-
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trafikken, ca. 40 biler i dggnet, have fordel af at fglge en rute mod Svendborg via Lehn-
skov Strand og Rantzausmindeve;j.
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Figur 26 Scenarie 2/3 - Arsdagntrafik 2010
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Figur 27  Scenarie 2/3 - Arsdagntrafik 2010. Forskel ift. Basis 2010

5.3.2 Tankefuld

Den planlagte nye bydel i det vestlige Svendborg, Tankefuld, kan have en betydning i
relation til vejbetjening af en kommende havn for ZArgtrafikken i det vestlige Svendborg.

Der er et stort byudviklingspotentiale i Tankefuld. Fuldt udbygget med op i mod 3.000 nye
boliger og 1.500 nye arbejdspladser, vil bydelen generere ca. 20.000 bilture i dggnet. Det
interne vejnet i Tankefuld forbinder Rantzausmindevej i syd med Faborgvej/Ring Nord i
nord og Johannes Jgrgensensvej mod gst.
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Det har veeret vurderet om der i scenarie 2 og 3 kunne skabes en vejforbindelse, som
kan forbinde feergetrafikken med vejnettet i Tankefuld for der igennem at opna en attrak-
tiv forbindelse mod motorvejen Odense-Svendborg.

Med den skitserede havneplacering i Ballen vil det kreeve en gst-vestlig forbindelse fra
Ballen i retning mod Egense og frem til en tilslutning med den nord-syd gdende vej gen-
nem Tankefuld. En s&dan lgsning vurderes at veere i konflikt med Masterplanen for Tan-
kefuld, hvor man gnsker at friholde et gr@n kile ned mod Svendborg Sund, som en del af
Landskabsringen omkring Tankefuld, se afsnit 5.3.3.

Det ma ligeledes tages i betragtning at ringvejen gennem Tankefuld ikke ngdvendigvis
kan forventes anlagt pa det tidspunkt, hvor en evt. ny faergehavn pa Fynssiden abner.
Der kan derfor vaere en periode hvor det eksisterende vejnet i den vestlige del af Svend-
borg ma afvikle faergetrafikken.

De farste etaper af byudviklingen i Tankefuld er med den nuvaerende tidsplan henlagt til
den nordlige del af omradet og dermed ikke afhaengig af en vejbetjening mod Rant-
zausmindevej i syd.

5.3.3 Eventuel havneplacering ved Lehnskov Strand

| den indledende screening af mulige haneplaceringer pa Fynssiden blev en havneplace-
ring ved Lehnskov Strand eller ved Vesterrgn i Rantzausminde vurderet i forhold til de
natur- og miljgmaessige forhold.

Vejbetjeningen af en havn ved Lehnskov Strand vil i givet fald besta af enten en opgrade-
ring af den eksisterende vej som forbinder Rantzausminde med Lehnskov eller en om-
fartsvej, som fra havnen fortsaetter mod nordgst udenom den eksisterende bebyggelse i
den vestlige del af Rantzausminde frem til Dyrekredsens forleengelse i Tankefuld. | begge
tilfeelde vil den nordsyd gaende vej gennem Tankefuld udggre forbindelsen frem til Ring
Nord og videre ad motorvejen mod Odense.

Figur 28 Landskabsring (Forslag til Tankefuld Masterplan 2009)
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Det skal bemeerkes at en ny vejforbindelse fra Lehnskov frem til Tankefuld vil krydse
Landskabsringen omkring Tankefuld og dermed komme i en konflikt med et af grundele-
menterne i omradets planleegning. Landskabsringen er et cirkuleert forlgb, der forbinder
alle omradets vaesentligste landskaber og udgar et vigtigt rekreativt element. | Masterpla-
nen for Tankefuld, som forventes integreret i den ny kommuneplan for Svendborg, hed-
der det at: "Landskabsringen binder derved byen og dens beboere sammen i et mangfol-
digt forlgb af forskellige landskabelige oplevelse og understgtter derved ideen om en by i
teet kontakt med landskabet — en landskabsby. Landskabet og neerheden dertil er Tanke-
fulds seerkende og det der binder byen sammen”.

Fzergetrafikken mod Svendborg kan ogsa fares via Tankefuld og Johannes Jgrgensens-
vej frem til bymidten. Denne rute vil af hensyn til det lokale miljg i Rantzausminde veere at
foretreekke frem for en rute via Rantzausmindeve;j.

En beregning af afstande og rejsetider med udgangspunkt i en havneplacering ved Lehn-
skov Strand viser at kgretiden fra havnen frem til motorvejen mod Svendborg ved Ring
Nord vil veere 7 min ved en rute ad Rantzausmindevej-Dyrekredsen-Tankefuld. Afstanden
vil veere 7,3 km.

Etableres en "omfartsvej” fra havnen frem til Tankefuld nordvest om Rantzausminde vil
der opnas en rejsetidsgevinst pa ca.1 min. Omfartsvejen vil afkorte ruten med ca. 0,3 km.

Der vil sdledes ikke veere tale om vaesentlig kortere rejsetider sammenlignet med en hav-

neplacering ved Ballen. Her er rejsetiden beregnet til 7 min fra havnen frem til motorvejs-
tilslutningen ved Ring Nord.

5.3.4 Trafikarbejde og tidsforbrug

Zndringerne i trafikarbejde og tidsforbrug pa vejnettet i Svendborg for scenarie 1 og sce-
narie 2 i forhold til den nuveerende situation er vist i Tabel 9.

Trafikarbejde, mio. km pr ar  Basis 2010  Sc.1 % Sc. 2/3 %

Person- og varebiler 231,9 1,8 0,8% 1,1 0,5%
Lastbiler 17,7 0,2 1,0% 0,1 0,6%
Busser 1,0 0,0 0,0% 0,0 0,0%
| alt 250,7 1,9 0,8% 12 0,5%
Tidsforbrug,1000 timer pr ar Basis 2010  Sc.1 % Sc. 2/3 %

Person- og varebiler 6593,1 45,5 0,7% 0,7 0,0%
Lastbiler 350,9 4,0 1,1% 0,4 0,1%
Busser 24,1 0,1 0,3% 0,0 0,2%
| alt 6968,1 49,5 0,7% 1,1 0,0%

Tabel 9 Zndringer i trafikarbejde og tidsforbrug for trafikanterne pa vejnettet i
Svendborg Kommune

| scenarie 1, Skovballe, er der en stigning i trafikarbejdet pa knap 2 mio. km pr ar og i
tidsforbruget pa 50.000 timer om aret. Denne stigning er en fglge af de leengere afstande,
som starstedelen af trafikken pafgres ved placeringen af havnen i Skovballe. | forhold til

Side 54

I



Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

det samlede trafikarbejde pa vejnettet i Svendborg er der en stigning pa 0,8% i karte km
0g 0,7% i tidsforbrug.

| scenarie 2/3, Ballen, er der en stigning i trafikarbejdet pa 1,2 mio. km pr ar og i tidsforb-
ruget pa 1.100 timer om aret. Selvom der kares flere km er tidsforbruget neesten usend-
ret. Det skyldes primeert at trafikken fra Ballen mod motorvejen kan kgre med en for-
holdsvis hgj hastighed frem til Faborgvej og videre mod Ring Nord. | dagens situation
skal trafikken fra Svendborg Havn gennem Svendborg by med deraf fglgende betydeligt
lavere hastigheder. | forhold til det samlede trafikarbejde pa vejnettet i Svendborg er der
en stigning pa 0,5% i kerte km og under 0,1% i tidsforbrug.

Pa /rg er de trafikale konsekvenser af at samle feergerne i £raskebing vurderet i for-
hold til eendringer i tidsforbrug og karte kilometer for feergetrafikken. Der er taget afseet i
en antagelse om hvor trafikken til de enkelte feergeruter har mal og udgangspunkt pa
/ra. Der er her set pa befolkningstallene i Araskgbing, Sgby og Marstal sammenholdt
med faergetrafikkens fordeling pa de tre ruter. Eksempelvis antages at en del af trafikken
pa Argskgbing har mal i Marstal. Ligesom ikke al trafik pa Sgby ngdvendigvis kommer
fra Sgby. | scenarierne er den samme fordeling benyttet til at beregne, hvor meget trafik
som skal kgre fra Marstal og Sgby frem til faergerne i /Ergskabing. Zndringerne i trafik-
arbejde og tidsforbrug pa vejnettet pa &Lrg i scenarierne i forhold til den nuvaerende situa-
tion er vist i Tabel 10.

Trafikarbejde, mio. km pr &r Basis Sc.1-3 Forskel

Person- og varebiler 0,5 1,7 1,2
Lastbiler 0,1 0,1 0,0
| alt 0,6 1,8 1,2

Tidsforbrug, 1000 timer pr ar

Person- og varebiler 8,2 27,7 19,5
Lastbiler 1,1 15 0,4
| alt 9,2 29,2 20,0

Tabel 10  Zndringer i trafikarbejde og tidsforbrug for feergetrafikken pa vejnettet
pa /Erg

| de fremtidige scenarier, hvor trafikken er samlet i £rgskgbing er der beregnet en stig-
ning i trafikarbejdet pa vejnettet pa /rg pa 1,2 mio. km pr ar og i tidsforbruget pa 20.000
timer om aret. Denne stigning er en naturlig falge af at trafik fra Marstal og Sgby, som i
dag har en lokal faergerute, i scenarierne skal kagre de 13-16 km til £rgskabing.
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Samlet er der beregnet fglgende aendringer i trafikarbejde og tidsforbrug pa vejnettet i
henholdsvis Svendborg og Arg Kommune:

Trafikarbejde, mio. km pr ar Sc.1 Sc.2 Sc. 3

Person- og varebiler 3,0 2,3 2,3
Lastbiler 0,2 0,1 0,1
| alt 3,2 2,4 2,4
Tidsforbrug, 1000 timer pr ar Sc.1 Sc. 2 Sc. 3

Person- og varebiler 65,0 20,2 20,2
Lastbiler 4,5 0,8 0,8
| alt 69,5 21,1 21,1

Tabel 11  Samlede aendringer i trafikarbejde og tidsforbrug for trafikken pa vej-
nettet i Svendborg og pa £rg

5.4 Kollektiv trafikbetjening af feergehavnene

For at sikre at landgangspassagerer har mulighed for at komme til/fra feergerne i bade
/Ergskabing og i Ballen/Skovballe forudseettes at der oprettes en kollektiv busbetjening af
havnene som i videst muligt omfang korresponderer med feergeafgangene.

Det skal bemeerkes at det i forhold til den nuveerende situation, hvor feergerne anlgber
centralt i Svendborg, betyder at landgangspassagererne far et ekstra skift pa deres rejse,
hvilket er en ikke ubetydelig forringelse af den samlede kollektive rejse.

Konsekvenser for den kollektive trafik er beskrevet med afseet i betjeningsprincipperne for
hvert scenarie sammenholdt med de beregnede trafikmaengder.

Det er for hvert scenarie opgjort, hvad der er behov for af busmateriel for at give en til-
fredsstillende betjening af faeergekunderne og hvad omkostningerne vil veere. Det er vur-
deret om der er muligheder for at integrere en busforbindelse til feergerne med den al-
mindelige buskgrsel.

For hvert havnealternativ er der beskrevet en principkareplan, hvor ruteforlgb, karetider
og minuttal fremgar. Veesentlige korrespondancer med den gvrige kollektive trafik beskri-
ves. Dette er gjort for bade bustrafikken pa Fyn/Tasinge, hvor faergepassagererne skal
bringes til/fra Svendborg og pa &ra, hvor der skal vaere busforbindelser til/fra Marstal og
Saby.

54.1 Forudsaetninger

Antallet af landgangspassagerer, som skal videre med kollektiv trafik fra faergehavnen er
skgnnet til maksimalt 150.000 pr ar. Hvordan fordelingen vil veere pr afgang kendes ikke,
men som gennemsnit forventes det ikke at overstige 30 passagerer pr afgang og dermed
bar en standardbus kunne optage efterspgrgslen.
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Der kan i spidsbelastningsperioder forekomme situationer, hvor det ikke er nok med én
bus, hvorfor en dublering han veere ngdvendig. Dette vil i sagens natur forgge de samle-
de omkostninger til busdriften.

Baseret pa erfaringstal fra tidligere udbud af bustrafik i Fynbus og Midttrafik, regnes med
en pris pr kgreplantime p& 600 kr.

/Ergskabing

| dag varetages bustrafikken pa &rg af linie 790, som forbinder Marstal, £rgskghbing og
Sgby. P& hverdage kares 15 ordinaere afgange mellem Marstal og Sgby og omvendt.
Hertil kommer enkelte afgange som kun karer pa skoledage. Farste afgang fra Marstal er
kl. 6.27 og den sidste busforbindelse er kl. 21.19. Fra Sgby mod Marstal er den farste
afgang omkring kl. 7.30 og den sidste kl. 22.22.

Fra Argskegbing gar den sidste bus kl. 21.50 mod Sgby og kl. 22.46 mod Marstal. Pa
lgrdage og sendage er der 5 reguleere afgange suppleret med yderligere 3 i sommerma-
nederne.

Rejsetiderne er 25 minutter for bade Marstal-Z£rgskgbing og Argskgbing-Sgby.

For rejsende pa feergen fra Svendborg til rgskabing pa den sidste aftenafgang kl. 22.30
er der mulighed for at kabe en taxabillet til 40 kr., som gaelder til alle destinationer pa linie
790's rute. Passagertallet afgar om der farst kares i retning mod Marstal eller Sgby. Sa-
fremt der er lige mange kgres der fgrst mod Marstal derefter mod Sghby.

| den fremtidige situation vil der vaere behov for at udvide karslen med linie 790 i dagti-
merne, sa der opnas forbindelse til Marstal og Sgby til/fra hver feergeafgang. Det vil krze-
ve 2-3 ture mere i hver retning. Det forudseettes at den nuvaerende ordning med taxakar-
sel for passagerer pa den sidste aftentur opretholdes.

Afhaengig af efterspargslen kan det vaere en mulighed at betjene en eller flere af aftenaf-
gangene med en taxa-lgsning p& Fynssiden. Dette kunne for passagerer fra Z£rg mod
Fyn veere en ordning som svarer til den som i dag geelder pa den sene aftenafgang til
/Erg. Det er mere problematisk i forhold til rejsende fra Svendborg mod Arg, da efter-
spgrgslen fgrst kendes umiddelbart far busafgang fra Svendborg til feergen.

Svendborg

| Svendborg er der et bybussystem, som forbinder de forskellige byfunktioner. Omdrej-
ningspunktet for bybusserne er Banegarden, hvorfra der er nem adgang til bymidten,
rutebilstationen, havnen og tog mod Odense.

Fra Svendborg er der halvtimes drift med tog til Odense. Fra Rutebilstationen er der med
de regionale busruter forbindelse til bl.a. Nyborg, @rbeek, Faaborg, Glamsbjerg, Ringe og
Rudkgbing.
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Figur 29 Det fynske regionalbusnet

Den anden station i Svendborg Kommune pa Odense-Svendborgbanen, Svendborg Vest,
har en veesentlig funktion i betjening af den vestlige bydel, hvor bl.a. en reekke uddannel-
sesinstitutioner er beliggende. | dag er der timedrift p4 Svendborg Vest, men det forven-
tes at frekvensen fremover, nar renoveringen af Odense-Svendborgbanen afsluttes, vil
@ges sa alle tog stopper pa Svendborg Vest. En busforbindelse fra en kommende feerge-
havn pa Fynssiden til Svendborg Vest kan derfor med fordel indtaenkes i den kollektive
trafikbetjening af havnene.

Bybusnettet i Svendborg dzsekker byomraderne i Svendborg. | landomraderne udgares
betjeningen flere steder af telebuslgsninger, bl.a. pa Tasinge.
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Figur 30 Bybusser og lokalruter i Svendborg Kommune

5.4.2 Scenarie 1

Den nuvaerende busdrift pa det sydvestlige Tasinge udggres af telebuslinie 212, som
karer mellem Sundhgij, Bjerreby og Landet, samt af linie 211, som er en skolebus der
karer 2 afgange om morgenen og 4 om eftermiddagen. Linie 211 kgrer Sundhgj-Lundby-
Saby-Sundhgj og samler elever op i de mellemliggende byer.
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Figur 31 Bybusser og lokalruter pa det sydvestlige Tasinge

En kollektiv busbetjening af en feergehavn ved Skovballe vurderes derfor ikke umiddel-
bart mulig at integrere med den almindelige busbetjening.

Der foreslas derfor at der opereres med en pendulbus, som forbinder feergehavnen i
Skovballe med det centrale Svendborg.

Det forudseettes at der er busforbindelse fra alle feergeafgange til/fra Svendborg Rutebil-
station fra kl. 7.00 til 23 pa hverdage og fra kl. 8-23 i weekenden. Der er ikke indregnet en
busbetjening til faergeankomst kl. 6 i Skovballe p& hverdage (Afgang kl. 5.00 fra &ra).

Rejsetiden er beregnet til ca. 22 minutter baseret pa, at der ikke stoppes undervejs. Ru-
ten er pa ca. 15 km og med en rejsehastighed inkl. krydsforsinkelser p& 40 km/t vil prin-
cipkgreplanen kunne overholdes.
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Rute Km
Rutebilstationen, Jessens Mole 0
Frederiksgade 0,2
Jernbanegade 0,4
Valdemarsgade 0,8
Strandvej 0,8
Praesteveenget 1,4
Brydegardsvej 1,9
A.P. Mgllers Vej 1,9
Sundbrovej 2,2
Skovballevej, inkl. omfartsveje 8,1
Skovballe Feergehavn 14,5

Det antages at feergerne afgar hver hele time fra Ballen. Pendulbussen skal derfor afga
fra Svendborg Rutebilstation i minuttallet 28 for at opna forbindelse til faergen i minuttal
00 fra Skovballe. Fra Skovballe afgar bussen i minuttal 55 og ankommer igen til Rutebil-
stationen i minuttal 17.

Fra Svendborg St. er der forbindelse med tog mod Odense i minuttal 22 og 52 og forbin-
delse med tog fra Odense i minuttal 17 og 46

For hvert omlgb er der behov for 44 min kareplantid 5 min skiftetid i Skovballe Feerge-
havn og 11 min skiftetid pa Svendborg Rutebilstation. Pendulruten Svendborg-Skovballe
kan saledes betjenes med én bus.

For at give rejsende fra £rg mod Langeland mulighed for at skifte til de regionale busser
mellem Svendborg og Rudkgbing, kan det overvejes at lade pendulbussen afseette og
optage passagerer pa Sundbrovej. Enten ved et nyoprettet stoppested eller ved det eksi-
sterende stoppested Knudsbgllevej/Sundbrove;j.

54.3 Scenarie 2/3

Den nuveerende busbetjening af byerne i den vestlige del af Svendborg Kommune, her-
under Ballen udggres primaert af telebusser. Linie 748 karer i en ringrute mellem Ollerup,
Ballen, Fjellebroen, Ulbglle, Vester Skerninge, Egebjerg og Ollerup. Derudover er der en
bybus, linie 202, som kgrer mellem Ollerup og Svendborg Banegéard. Denne rute kgrer
via Rantzausminde og Egense. De regionale busser (linie 930, 931 og 932), som karer
pa Faborgvej er den primzere forbindelse for byerne Vester Skerninge, @ster Skerninge
og Ollerup til Svendborg.
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Figur 32 Bybusser og lokalruter i den vestlige del af Svendborg Kommune

En kollektiv busbetjening af en feergehavn ved Ballen vurderes derfor ikke umiddelbart
mulig at integrere med den almindelige busbetjening. Men det kan ses som en mulighed
for er at give lokale rejsende fra Ballen mulighed for at opna en direkte busforbindelse
mod Svendborg.

Der foreslas derfor at der opereres med en pendulbus, som forbinder feergehavnen i Bal-
len med det centrale Svendborg.
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Det forudseettes at der er busforbindelse fra alle faeergeafgange til/fra Svendborg Rutebil-
station fra kl. 7.00 til 23 pa hverdage og fra kl. 8-23 i weekenden. Der er ikke indregnet en
busbetjening til feergeankomst kl. 6 i Ballen pa hverdage (Afgang kl. 5.00 fra /&rg).

Rejsetiden for en pendulbus er beregnet til ca. 18 minutter baseret pa at der ikke stoppes
undervejs. Ruten er pa ca. 13 km og med en rejsehastighed inkl. krydsforsinkelser p& 40
km/t vil den beregnede kgretid kunne overholdes. Ruten er lagt pa det overordnede vej-
net og falger sdledes den rute via Faborgvej (Rute 44) som skiltes for feergetrafikken.

Rute Km
Rutebilstationen, Jessens Mole 0
Havnegade 0,3
Lerchesvej 0,4
Dronningemaen 0,4
Vestergade 1.4
Faborgvej 2,4
Ring Nord 3,7
Ditlevvej 7.4
S@marksvej, inkl. omfartsvej 8,1
Balvej 10,4
Ballen Faergehavn 12,8

Det antages at feergerne afgar hver hele time fra Skovballe. Pendulbussen skal derfor
afga fra Svendborg Rutebilstation i minuttallet 34 for at opna forbindelse til faergen i mi-
nuttal 00 fra Ballen. Fra Ballen afgar bussen i minuttal 58 og ankommer igen til Rutebil-
stationen i minuttal 16.

Der er fglgende korrespondancer med tog til/fra Svendborg St.:

Fra Svendborg St. er der forbindelse med tog mod Odense i minuttal 22 og 52 og forbin-
delse med tog fra Odense i minuttal 17 og 46

For hvert busomlgb er der behov for 36 min kareplantid 6 min skiftetid i Ballen Faerge-
havn og 18 min skiftetid pa Svendborg Rutebilstation.

Da kgretiden fra Ballen til Svendborg kun er 18 min for den skitserede direkte rute, er der
mulighed for at indteenke nogle yderligere stop, samtidig med at én bus kan betjene Bal-
len-Svendborg t/r hver time.

Ved at lzegge ruten fra Faborgvej over Ryttervej-Skovsbovej-Haje Bage Vej kan der
stoppes ved Svendborg Vest Station. Ruten vil veere ca. 1 km leengere og karetiden hver
vej vil gges med ca. 3 min. En sadan lgsning kan med fordel indtaenkes nar Svendborg
Vest for gget frekvensen pa Odense-Svendborg til halvtimesdrift.

Ved at lade pendulbussen kgre ad Skovsbovej kan der skabes en direkte forbindelse for
studerende til Svendborg Gymnasium og Svendborg Erhvervsskole.

For at give rejsende fra £rg mod Faaborg mulighed for at skifte til de regionale busser
mellem Svendborg og Faaborg, kan det overvejes at lade pendulbussen afseaette og op-
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tage passagerer pa Faborgvej i Ollerup. Det vil betyde at der skal oprettes et stoppested
pa Faborgvej gst for Ditlevvej.
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6 Effekter pa natur og miljg

| dette kapitel beskrives effekter pa miljg og natur ved de forslaede eendringer i feergebe-
tieningen til Arg. Indledningsvis beskrives de nationale og internationale love og regler,
der har relevans for natur- og miljgforhold, som pavirkes af feergedriften. Derpa beskrives
effekterne p& miljg og natur ved hvert enkelt scenarie for faergedriften, og der gives en
vurdering af mulighederne for at opnd myndighedernes tilladelse ved valg mellem scena-
rierne.

Der er lagt seerlig veegt pa det lovmaessige grundlag samt de forventelige effekter i for-
hold til det marine miljg, idet "Sydfynske @hav” er udpeget som internationalt naturbe-
skyttelsesomrade i medfer af fire regionale eller globale miljgaftaler. Desuden er der fore-
taget vurderinger af de 4 scenariers pavirkning af natur og miljg pa landjorden.

De forventelige effekter kan opdeles i:

. Pavirkning af dyre- og fugleliv i relation til sejladsen ved forstyrrelse, stgj og belger.
o Pavirkning i relation til etablering eller uddybning af sejlrender.

. Pavirkning af habitater og arter ved etablering af havneanleeg.

. Pavirkning af habitater og arter ved etablering af vejanlaeg.

. Pavirkning af miljg ved emissioner — sejlads, anleeg og trafik.

Som det vil fremgd, ventes scenarie 1 at f& en markant virkning p& natur og miljg i Syd-
fynske @hav og at blive problematisk i forhold til omradets status som internationalt na-
turbeskyttelsesomrade. Scenarie 2 og 3 vil pavirke natur og miljg i mindre grad og veere
mindre problematiske, ogsa juridisk set.

Det er vurderingen, at det vil kreeve en VVM-undersggelse uanset hvilket scenarie der
veelges. Natur og miljg vurderingerne vil bero pa de biologiske, landskabelige og andre
virkninger der beskrives i dette kapitel. Det videre administrative/juridiske forlgb af VVM-
undersggelsen er beskrevet i kapitel 7.

6.1 Bergrt dansk lovgivning og internationale aftaler

| dette afsnit beskrives de veesentligste natur- og miljgforvaltningsmaessige aftaler og
lovregler. Deres relevans for projektet, og den administrative praksis, der er forbundet
med reglerne, er gennemgaet.

6.1.1 Natura 2000

"Natura 2000 omrader” eller “internationale naturbeskyttelsesomrader” er en feellesbeteg-
nelse for de omrader som Danmark har udlagt, enten i henhold til EU's Habitatdirektiv,
EU's Fuglebeskyttelsesdirektiv eller i medfgr af Ramsar Konventionen.

Det Sydfynske @hav er udlagt som Natura 2000 omrade under alle de tre internationale
aftaler. | de hav- og landomrader, der er af interesse for de undersggte feergelgsninger,
er de tre udleeg geografisk sammenfaldende. Der er i gvrigt sma forskelle i afgraensnin-
gen af de internationale beskyttelsesomrader, baseret pa forskelle i de beskyttelsesinte-
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resser omraderne varetager. Udlaegget omfatter havomrader mellem &rg, Tasinge og
Fyn, inklusive landarealer pa de mindre ger og kystomrader til lands langs Tasinge og
Arg. Omraderne fremgar af kortet i Figur 33, der ogsa viser de eksisterende sejlruter
(scenarie 0), samt vurderede nye sejlruter (scenarie 1 og scenarie 2/3). Det fremgar af
figuren at hele sejlruten og havneanlaeg m.m. for scenarie 1 vil vaere beliggende i eller i
umiddelbar nzerhed af Natura 2000 omradet.

Figur 33  Sejlruter i de 4 scenarier i forhold til Natura 2000-omradet, Sydfynske
@hav. | det omrade, der er relevant for denne undersggelse er Natura
2000 omradet Sydfynske @hav sammenfaldende med udlzaeggene til
Habitatomrade nr. 111, EU Fuglebeskyttelsesomrade nr. 71 og Ramsa-
romrade nr. 17

| scenarie 1 vil desuden indgd landarealer, omfattet af beskyttelsesomradet, til nyanlaeg
af faergeleje, m. v., samt tilslutningsvej. Ved valg af eendrede faergeforbindelser vil ruten
fra Marstal til Rudkabing, der ligeledes er helt beliggende i beskyttelsesomradet til gen-
geeld nedleegges med reduktion af forstyrrelse og pavirkning af fugle og naturtyper her.

Reglerne for administrationen af Natura 2000 arealer i Danmark er samlet i "Bekendtgg-
relse om udpegning og administration af internationale naturbeskyttelsesomrader samt
beskyttelse af visse arter ”. | forleengelse af bekendtggrelsen satte By og Landskabssty-
relsen i 2008 et udkast til en vejledning i hgring. Mens man afventer den egentlige vej-
ledning, regnes bekendtggarelsen, suppleret med dette udkast, som forvaltningsgrundlag.

De mest relevante regler for en feergelgsning kan opsummeres som fglger:
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. Malsaetningen for Natura 2000 arealerne er at sikre eller genoprette en gunstig be-
varingsstatus for de arter og naturtyper, som omradet er udpeget for. Listen over
disse naturtyper og arter kaldes "udpegningsgrundlaget” for omradet.

e | Natura 2000 omradet ma der som udgangspunkt ikke gennemfares landsplanleeg-
ning, kommuneplanlzegning eller lokalplaner af nye veje, havne, opfyldninger pa se-
territoriet, m. v. | saerlige tilfaelde kan By- og Landskabsstyrelsen dog tillade at man
gennemfarer en sadan planlsegning, men en tilladelse til planlsegning er ikke i sig
selv en garanti for at et projekt senere, efter ngjere undersggelse og planlaegning -
vil kunne godkendes af styrelsen.

. Far By- og Landskabsstyrelsen eventuelt kan godkende et projekt, skal der foreta-
ges en konsekvensvurdering af projektet i forhold til bevaringsmalsaetningen. Viser
vurderingen at projektet vil skade det internationale naturbeskyttelsesomrade, kan
der ikke meddeles tilladelse dispensation eller godkendelse til det ansggte (§ 7,2,1).

6.1.2 Habitatdirektivet

EUs Habitatdirektiv 1992 fastleegger beskyttelse af en raekke veldefinerede naturtyper og
arter af planter og dyr. Beskyttelsen gennemfgres, dels ved at medlemsstaterne udleeg-
ger beskyttelsesomrader, dels via lovgivning og administration. Helt centralt er sikring af
naturtyper og arter, der er arsag til udpegning af beskyttelsesomraderne. Meget vaesent-
ligt er dog ogsé planleegningsmaessige krav og beskyttelse af levesteder for en lang raek-
ke andre listede arter, der ikke indgar i beskyttelsesomraderne. Sydfynske ghav er udpe-
get som habitatomréde nr. 111.

6.1.3 Fuglebeskyttelsesdirektivet

EU's Fuglebeskyttelsesdirektiv 1979 fastleegger beskyttelsen af vilde fugle og deres leve-
steder. Det sker ved at medlemsstaterne gennemfarer lovgivning til beskyttelse af arter-
ne, og ved at staterne udleegger beskyttelsesomrader. Beskyttelsesomraderne skal sikre
en gunstig bevaringsstatus for bade en lang reekke listede ynglefugle og for de vigtigste
raste-, fierskifte- og overvintringssteder for regelmaessigt tilbagevendende treekfugle arter.
Der er i direktivet og i vejledningen fra Kommissionen givet detaljerede kriterier for ud-
pegning af fuglebeskyttelsesomraderne. | Danmark er Sydfynske @hav séledes udpeget
som fuglebeskyttelsesomrade nr. 71.

Feelles for de to direktiver — Habitat og Fuglebeskyttelsesdirektivet er forpligtigelsen for
Natura 2000 omraderne sikring af den sakaldte "gunstige bevaringsstatus” for de naturty-
per og arter, der indgar i udpegningsgrundlaget for omraderne.

En naturtypes bevaringsstatus anses for "gunstig”, nar:

o Det naturlige udbredelsesomrade og de arealer, det deekker inden for dette omrade,
er stabile eller i udbredelse, og

o Den seerlige struktur og de seerlige funktioner, der er ngdvendige for dens oprethol-
delse pa lang sigt, er tilstede og sandsynligvis fortsat vil veere det i en overskuelig
fremtid, og

. Bevaringsstatus for de arter, der er karakteristiske for den pageeldende naturtype er
gunstig svarende til definitionen nedenfor for arter.

Tilsvarende anses en arts bevaringsstatus for "gunstig”, nar:
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e Data vedrgrende bestandsudviklingen af den pageeldende art viser, at arten pa langt
sigt vil opretholde sig selv som en levedygtig bestanddel af dens naturlige leveste-
der, og

e  Artens naturlige udbredelsesomréde hverken er i tilbagegang, eller der er sandsyn-
lighed for, at det inden for en overskuelig fremtid vil blive mindsket, og

. Der er og sandsynligvis fortsat vil vaere et tilstraekkeligt stort levested til pa langt sigt
at bevare dens bestande.

Kriterierne er meget overordnede og det er et problem i forhold til vurdering af effekter, at
der ikke for de marine naturtyper f.eks. er defineret indikatorarter for gunstig bevarings-
status. Ved indikatorart forstas en art, hvor tilstedeveerelsen indikerer en bestemt tilstand
af naturtypen. For en af de marine naturtyper - Lavvandede bugter og vige — er der aktu-
elt kommet en rapport, der diskuterer indikatorarter og tilstandsvurderingsveerktgjer for de
marine naturtyper (Josefson 2009). Rapporten giver dog ikke noget entydigt svar pa defi-
nition af gunstig bevaringsstatus. Der er ikke i rapporten foretaget en vurdering af effek-
ten af forskellige fysiske indgreb i forhold til bevaringsstatus for naturtypen. Det betyder at
f.eks. gravning af sejlrender ikke er naermere belyst, selvom det utvivisomt vil kunne pa-
virke denne status. Der er i rapporten givet forslag til anvendelse af alegraesbevoksning,
bundfaunaindeks og neeringsstofpavirkning som parametre, der kan anvendes ved vurde-
ring af bevaringsstatus.

Lovgivningsmaessigt er der stillet krav om udarbejdelse af en sakaldt Natura 2000 plan
for alle de udpegede Natura 2000 omrader. Planerne bygger pa en basisanalyse, der
viser udbredelsen af udpegningsgrundlaget, og som danner basis for malsaetning og
indsatsplanleegning. For Natura 2000 omradet det Sydfynske @hav er basisanalysen
gennemfart (Fyns Amt 2006a), men malsaetninger og indsatsplaner er endnu under
udarbejdelse. For marine naturtyper er kriterierne for gunstig bevaringsstatus ogsa mere
ufuldsteendige end det generelt er tilfaeldet for terrestriske naturtyper, som det er beskre-
vet i afsnit 6.2.1.

6.1.4 Ramsarkonventionen

Denne konvention har i dag tilslutning af 141 lande. Den oprindelige aftale blev indgaet i
Ramsar, Iran 1971 og blev tiltradt af Danmark i 1977. Ifglge konventionen skal landene
udleegge og beskytte vddomrader af betydning for iseer vandfugle. Vadomraderne udpe-
ges for at sikre iszer vandfugle, men vadomradernes habitater og gvrige karakteristiske
dyre- og planteliv skal ogsa beskyttes. De 27 danske Ramsar omrader er i dag identiske
med eller er omfattet af Fuglebeskyttelsesomrader og er derfor helt indeholdt i Natura
2000 netveerket. Sydfynske @hav er udlagt som Ramsaromrade nr. 17.

| den danske bekendtggrelse om internationale naturbeskyttelsesomrader 2003, anfares
det overordnet, at administrationen af Ramsar omrader skal ske pa en sddan made at
myndighederne fremmer beskyttelsen af omraderne.

6.1.5 Naturbeskyttelsesloven

Naturbeskyttelseslovens formal er bl.a. at sikre landskabet samt opretholdelsen af dyrs
og planters levesteder efter en reekke neermere regler. En del af reglerne har relevans for
en kommende feergelgsning, hvis den indebzerer nye anlaeg i det dbne land. | denne un-
dersggelse er det sagt at udforme de behandlede alternativer, saledes at de i mindst
muligt omfang kommer pa tveers af disse regler. Men en del af disse spargsmal resterer,
hvoraf kan fremhaeves:
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. Strandbeskyttelseslinien (NBL § 15). Reglen er, at der ikke ma gennemfares anleeg
langs kysterne i en zone pa& 300 meter landvaerts sammenhaengende landvegetati-
ons begyndelse. Ophaevelse kan principielt ske i forbindelse med havnebyggeri og
lokalplanleegningen herfor via ansggning og forhandling med Skov- og Naturstyrel-
sen. Ifglge savel vejledningerne og praksis sker ophaevelse (eller dispensation) dog
yderst sjeeldent og naesten aldrig i det &bne land (som ved Skovballe).

o Beskyttede naturtyper, enge, strandenge, moser, heder, m. v. (NBL § 3). Reglen er,
at der som udgangspunkt ikke ma gennemfgres byggeri, anlaeg eller andre foran-
dringer. Kommunen er administrerende myndighed, med Naturklagenaevnet som
ankeinstans. Bestemmelsen kan fa relevans ved anlaeg af havn, m. v. pa kysten ved
Skovballe, hvor der er strandeng og eng.

. Fredninger (NBL § 33 ff). For omrader fredet efter naturbeskyttelseslovens § 33 med
flere geelder en raekke fredningsbestemmelser, der typisk begraenser anleeg i det
pageeldende omrade. Ophaevelse sker yderst sjeeldent. Fredningsnaevnet er myn-
dighed, med Naturklagenaevnet som ankeinstans. Kystomrader ved Rantzausminde
og Lehnskov, men ikke ved Ballen er deklarationsfredede efter disse regler.

6.1.6 Skovloven

Ifalge skovloven er stgrstedelen af landets skovarealer udlagt som "fredskov”, hvilket
indebeerer, at arealerne ikke kan anvendes til andet end skov, eksempelvis ikke til tekni-
ske anleeg. Der er i princippet mulighed for at opheeve fredskovspligten, men den admini-
streres seerdeles restriktivt, seerlig nar der er alternativer. Myndighed er Skov- og Natur-
styrelsen.

6.1.7 Vildtreservat

Dele af Sydfynske @hav er udpeget som Vildtreservat i 1996. Reservatordningen inde-
beerer, at der er jagtforbud og feerdselsreguleringer p& nogle af de steder, hvor fuglene
specielt sager fade eller yngler. Det lavvandede ghav ud for Tasinge er et kerneomrade i
denne forbindelse, se kortet. Det naermere udleeg af disse beskyttelsesomrader er sket
efter en lang proces, ud fra biologiske undersggelser og med inddragelse af lokal eksper-
tise og lokale interesser af enhver art. | scenarie 1 vil sejlrende, sejlads og landanlaeg
berare disse kerneomrader.
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Figur 34  Jagt- og forstyrrelsesfri kerneomrader i Sydfynske @hav. (Miljgministe-
riet 2007)

6.1.8 Lovgivning vedr. Sgterritoriet, etc.

Administrationen af de internationale naturbeskyttelsesomrader er ogsa implementeret i
lov om kystbeskyttelse og lov om havne via Bekendtggrelse om havne og kystbeskyttelse
i internationale naturbeskyttelsesomrader 2008. Regelseettet omfatter nye havne, anlaeg
og uddybning af sejlrender m.v. Hvis sadanne projekter kan pavirke et internationalt na-
turbeskyttelsesomrade vaesentligt, skal der foretages en forudgédende konsekvensvurde-
ring. De retningslinier, der laegges til grund svarer ganske til dem, der beskrives i afsnit
6.1.1. Kystinspektoratet er myndighed.
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6.1.9 Lov om Planlaegning samt geeldende offentlige planer.

Ifalge Lov om Planlaegning vil det for et nyt faergeleje med faciliteter og en tilkarselsvej
veaere ngdvendigt med et tillaeg til regionplanen, samt et nyt kommuneplantilleeg og udar-
bejdelse af en lokalplan for landanlaeg pa Fyn eller Tasinge. | L£rgskabing kan evt. min-
dre udvidelse af de eksisterende feergefaciliteter formentlig kunne rummes i den eksiste-
rende planleegning, men ogsa her kan der evt. blive behov for et nyt kommuneplantillzeg
og lokalplan. Dette bgr naermere klarlsegges.

Ved amternes nedlaeggelse i 2007 fik retningslinjerne i de geeldende regionplaner rets-
virkning som landsplandirektiv. Retningslinjer, der ikke udtrykkeligt opheeves i kommune-
planer (herunder tillaeg), geelder fortsat. Hvis de skal eendres, skal kommunerne aktivt, i
forbindelse med udarbejdelse af nye kommuneplaner sgge Miljgcenter Odense om op-
haevelse af gaeldende regionplanretningslinjer.

Loven og de tilhgrende vejledninger fastseetter desuden, at der ikke kan ivaerkseettes en
offentlig planlaegning for projekter / anlaeg, der kan virke, direkte eller indirekte, pa et
Natura 2000 omrade, uden at iveerkseettelsen af denne planleegning godkendes af By- og
Landskabsstyrelsen. Det bemeerkes at en sadan planleegningstilladelse ikke er en god-
kendelse af, at anleeg af den pageeldende type kan gennemfares.

Loven indeholder desuden bestemmelser om, at der skal vises stor tilbageholdenhed
med at gennemfgre ny planleegning i kystnaerhedszonen, dvs. 0-3000 meter fra kysterne,
med mindre der er en klar funktionel eller planleegningsmaessig grund til at fremme pla-
nerne. Det opfattes som en national interesse at de danske kyster bevares som &bne
kyststraekninger. Der er derfor seerlige regler i loven for planlaegning indenfor den i prin-
cippet 3 km brede kystnaerhedszone. Kystneerhedszonen daekker alle landets kyster og
omfatter arealer i sommerhusomrader og landzone. Inden for kystnaerhedszonen kan
der kun inddrages nye arealer i byzone eller planlaegges i landzone, hvis der er en seerlig
planlaegningsmaessig eller funktionel begrundelse for kystnaer placering.

Landsplandirektiv (geeldende regionplan)
Om feergeforbindelser og havneanlaeg hedder det i regionplanen, som blev vedtaget i
2005 af det davaerende Fyns Amtsrad:

” ... Amtsradet finder det endvidere vigtigt, at der fastholdes et faergerutenet, som ud over
feergebetjeningen af &rg og feergeruterne til smagerne omfatter ruterne Spodsbjerg Téars
og Bgjden Fynshav. Amtsradet finder ikke, at der er behov for etablering af nye havnean-
laeg ud over de pa figur 3.5.1 viste. Safremt der métte vise sig et behov herfor, bgr etab-
leringen i givet fald ske pa baggrund af seerskilt tilvejebringelse af det forngdne planleeg-
ningsmeessige grundlag herfor”

| samme afsnit henvises der til retningslinje 7.1.3 i regionplanen, som bl.a. siger:
”Inden for ... internationale naturbeskyttelsesomrader (Natura 2000 omrader) ma der
ikke:

- Planlaegges nye stgrre veje eller sideanleeg i form af servicestationer, materialeplad-
ser og lignende.

- Planlaegges nye eller vaesentlige udvidelser af andre trafikanleeg og tekniske anlaeg og
lignende, f.eks. ... havne, opfyldninger pa sgterritoriet, ... ”
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Dette har iseer relevans til scenarie 1, idet scenariet forudseaetter nyanleeg af et feergeleje,
centralt i Natura 2000 omradet, pa en kyststraekning, hvor ikke i gvrigt findes nogen tek-
niske anlaeg.

Kommuneplan for Svendborg

Af den gaeldende kommuneplan for Svendborg fremgar det, at fremtiden for havnen er til
debat, og at traditionelle havneaktiviteter er vigende og skaber plads for ny udvikling.
Desuden er der i Rantzausminde en arealreservation til en mindre faerge til betjening af
de mindre ger, ud for Svendborg. Der er ikke i undersggelsen fundet bestemmelser, der
direkte tager sigte pa nye scenarier for feergelgsninger til £rg.

Kommuneplan for Arg

Der forligger ikke pa tidspunktet for denne rapports udarbejdelse en ny kommuneplan for
FArg til viderefgrelse af den geeldende regionplan. Kommunalbestyrelsen har dog den 15.
oktober 2008 vedtaget en udviklingsstrategi for £rg Kommune 2008-2013. Heri indgar
en effektiv og prisbillig feergedrift som et afggrende element af stor betydning for gens
udvikling.

6.1.10 Afggrelser i Naturklagensevn, EF-Domstolen og andre retningslinier

Der er truffet en raekke principielle afgarelser i Naturklagensevnet og ved EF-Domstolen,
der kan veere retningsgivende for vurderinger af de forskellige alternative linjefgringer af
feergeforbindelserne, herunder specielt indga i vurderingerne i afsnit 7 omkring de mulige
udfald af en VVM undersggelse. Det skal understreges, at det selvfglgelig er vanskeligt at
finde sager, der helt ligner planlaegningen, der belyses i naervaerende rapport, men at
andre afggrelser alligevel som sagt kan veere retningsgivende.

Grundlaeggende for vurderingen af feergeforbindelserne og Natura 2000 omradet det
Sydfynske @hav er habitatdirektivets artikel 6, stk. 3. Her angives at "Alle planer og pro-
jekter, der ikke er direkte forbundet med eller ngdvendige for lokalitetens forvaltning, men
som i sig selv eller i forbindelse med andre planer og projekter kan pavirke sadan en
lokalitet veesentligt, vurderes med hensyn til deres virkning pa lokaliteten under hensyn til
bevaringsmalseaetningerne for denne...”. Vurderingen af planer og projekter vedrgrer ikke
kun aktivitet inden i omraderne men ogsa, som det fremgar af habitatdirektivet aktiviteter
udenfor Natura 2000 omraderne, hvor effekterne af disse aktiviteter raekker ind i omra-
derne.

Til denne bestemmelse knytter der sig en reekke domme fra EF Domstolen, der anlaegger
en streng fortolkning (bl.a. Mogens Moe 2007). En vaesentlig domstolsafgerelse vedrarer
muslingefiskeri i den hollandske del af Vadehavet. Den sékaldte hjertemuslingedom (Sag
C127-02). Ifalge dommen er det afggrende, om et projekt risikerer at skade bevarings-
malsaetningen for lokaliteten. Bevaringsmalsaetningen for de internationale naturbeskyt-
telsesomrader er at sikre og genoprette en gunstig bevaringsstatus for de arter og natur-
typer omraderne er udpeget for. | dommen er det videre anfgrt, at det skal vurderes om
projektet tilfajer geomorfologien, floraen og faunaen pa havbunden det pagzeldende sted
varig skade. | det pagaeldende tilfelde kan de kompetente nationale myndigheder kun
give tilladelse til en aktivitet som mekanisk fiskeri efter hjertemuslinger pa betingelse af,
at de, ud fra konklusionen pa vurderingen af denne aktivitets virkninger pa den omhand-
lede lokalitet under hensyn til bevaringsmalsaetningen for denne, har opndet vished for, at
aktiviteten ikke har skadelige virkninger for den pageeldende lokalitets integritet. Domsto-
len lzegger dermed til grund, at et projekt fgrst kan gennemfgres nar det ud fra et viden-
skabeligt synspunkt uden rimelig tvivl kan fastslas, at der ikke vil vaere negative virkninger
for udpegningsgrundlaget. Integritet henviser til sikring af gunstig bevaringsstatus for
udpegningsgrundlaget.
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En anden principiel afggrelse i en dom mod Italien fra 2009, vedrgrer aendringer af ski-
pister i et Natura 2000 omrade i det nordlige Italien. (Sag C-304/05). Afggrelsen fra dom-
stolen laegger til grund at aktiviteterne vil kunne have veesentlig indflydelse pa udpeg-
ningsgrundlaget for omradet. Det er pa den baggrund et krav, at en gennemfgrelse af et
sadant projekt kun kan ske af bydende nadvendige hensyn til vaesentlige samfundsinte-
resser, safremt der ikke findes nogen alternativ lgsning, og kun efter at have vedtaget og
underrettet Kommissionen for De Europeaeiske Feellesskaber om alle de ngdvendige
kompensationsforanstaltninger for at sikre opretholdelsen af den globale sammenhaeng
for Natura 2000 netveerket.

| en sag om anleeg af en lystbadehavn, blev Italien af domstolen palagt at gennemfgre en
tilbundsgdende undersggelse af pavirkningen af naturtyper og arter i Natura 2000 omra-
det aktiviteterne fandt sted i (Sag C-83/03). Endelig vedrgrer ligeledes en sag fra Italien
oprensning af et havnebassin og klapning af materialet indenfor et Natura 2000 omrade
(Sag C-117/03). En del af denne afggrelse vedrgrer en fastslaen af at aktiviteterne kree-
ver en vurdering i forhold til Natura 2000 omradet..

Fra Naturklagenaevnets afggrelser omkring havne kan nsevnes afggrelsen fra januar
1999 omkring Arhus Havn, hvor det understreges at VVM retningslinierne skal falges. Det
vurderes dog samtidig at veere tilfeeldet i den pageeldende sag (Naturklagenaevnet orien-
terer 182). | afgarelse omkring Odden Faergehavn er det vurderingen, at selve havnean-
leegget kreever en VVM undersggelse mens at landanleegget allerede var indeholdt i plan-
laegningen og ikke kreevede VVM undersggelse. (Naturklagenaevnet orienterer 89).

6.2 Bergrte natur- og miljgforhold

Den nye feergeforbindelse vil indvirke pa natur og miljgforhold bade til vands og til lands.
Der er iseer lagt veegt p& de marine naturtyper, idet sejlruterne for de tre scenarier ligger
fuldstaendigt eller naesten fuldsteendigt i det internationale naturomrade, Sydfynske @hav.
Udstraekning til lands og til vands ses sammen med de undersggte sejlruter og anlgbs-
pladser pa Figur 33.

Desuden gengives mere oversigtligt, en analyse af natur og miljg til lands, ud fra de loka-
liteter, hvor det overvejes at etablere et nyt feergeleje og vejadgang. Der er lagt vaegt pa

naturveerdierne pa stedet og den vaesentligste natur- og miljg- lovgivning, som et projekt
skal forholde sig til i denne forbindelse.

6.2.1 Sydfynske @hav

Det Sydfynske @hav, er det Natura 2000 omrade, der omfatter farvandsomrader, kyster,
og de mindre ger, der ligger mellem Fyn, Z£rg, Tasinge og Langeland, se Figur 33.

Samlet kan ghavet beskrives som udstrakte lavvandede (0-2 m) hav omrader med flade
ger, der udggr i alt ca. 12.700 ha. Omradet omfatter desuden de naermeste dele af to
dybe bassiner, mod gst £rgbassinet, med starste dybde pa 39 m, og mod nord Rings-
gardbassinet med en starste dybde pa 19 m. Desuden gennemskaeres de lavvandede
omrader af de naturlige undersgiske slugter, Mgrkedyb og Knudedyb, samt af den eksi-
sterende, kunstige sejlrende, Hgjestene Lgbet, som i dag fungerer som sejlrende for
feergetrafikken mellem Argskgbing og Svendborg.
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Geologisk er havbunden et randmoraenelandskab, der er oversvemmet siden sidste istid.
Jerne er toppene af randmoraenerne, og de naturlige undersgiske slugter er oprindeligt
formet af istidens vandlgb. Svendborg Sund og Ringsgardbassinet var i istiden en flod.
Fra istiden og frem til i dag, er ghavet pavirket og formet af en stigende vandstand og
havets nedbrydende og opbyggende kreefter. Nedbrydning ses pa de sydvestvendte
kystklinter, medens materiale aflejres pa kysterne med lae som krumodder, strandvolde
og strandenge.

Tidevandspavirkningen er beskeden med vandstandsforskelle pa 0,3 m eller derunder.
Der forekommer vindgenerede vandstandsvariationer, som kan give vandstande pa ca. 1
m over eller under daglig vande. Bglgehgjden er generelt relativt begraenset pa grund af
de mange ger og laevirkning. Kysterne domineres af mange strandenge og enge.

Strandengene og de mange flade ger er grundlag for et rigt fugleliv.

Af ynglefugle er der mange vadefugle, andefugle mager og terner. De udstrakte, lavvan-
dede omrader fungerer som spisekammer og som opvaekst omrade for ynglefuglene. |
sensommeren er disse omrader af vital betydning for store flokke af fugle, under deres
feeldeperiode, dvs. den 3-5 ugers periode, hvor de skifter fierdragten og ikke kan flyve. |
efterar, vinter og tidligt forar er de lavvandede omrader fouragerings- og rasteplads for
titusindtallige flokke af havfugle.

Samlet er Sydfynske @hav pa denne made af betydning for de internationale fuglebe-
stande. Kerneomraderne er gerne og de lavvandede omrader mellem A£rg og Tasinge.

| tidligere regionplaner for Fyns Amt har Sydfynske @hav veeret udlagt som referenceom-
rade for naturvidenskabelige studier, pa grund af sit indhold af naturtyper, samt arter af
planter og dyr, herunder isaer internationale bestande af fugle. Disse naturforhold afspej-
les i udpegningsgrundlaget for omradet til de forskellige typer af internationale naturbe-
skyttelsesomrader.

6.2.2 EU Habitatomrade nr. 111

Udpegningsgrundlag, naturtyper

Oplysningerne i naerveerende afsnit er, hvor andet ikke er anfart, fra publikationer fra
Fyns Amt, fra Danmarks Miljgundersggelser samt fra By og Landskabsstyrelsens hjem-
meside.

Som beskrevet i afsnit 6.1.1 er det et krav, at der sikres eller genoprettes en gunstig be-
varingsstatus for de naturtyper og arter, der indgar i udpegningsgrundlaget for omradet.
En liste over de naturtyper, der indgar, fremgar af Tabel 12. De naturtyper, som er saerlig
relevante i relation til den fremtidige feergedrift er fremhaevet med fed skrift.
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Nr. Naturtype Ar (ha) Antal
1110 Sandbanker med lavvandet vedvarende deekke af havvand 13516 4
1140 Mudder- og sandflader blottet ved ebbe 437 2
1150 *Kystlaguner og strandsger 186 8
1160 Starre lavvandede bugter og vige 6.643 3
1170 Rev 1363 14
1210 Enarig vegetation pa stenede strandvolde (2 (2)
1220 Flerarig vegetation pa stenede strande 2 (2
1230 Klinter eller klipper ved kysten (2) (2)
1310 Vegetation af kveller eller andre enarige strandplanter, der (2) (2)
koloniserer mudder og sand
1330 Strandenge 824,7 65
2110 Forstrand og begyndende klitdannelser (2) (2)
2120 Hvide klitter og vandremiler (2) (2)
2130 *Stabile kystklitter med urteagtig vegetation (gra klit og 322 2
grgnsvaerklit)
3140 Kalkrige sger og vandhuller med kransnalalger 2,1 1
3150 Neeringsrige sger og vandhuller med flydeplanter eller store
vandaks
3260 Vandlgb med vandplanter
6120 *Meget tar overdrevs- eller skreentvegetation pa kalkholdigt 3,1 1
sandbund
6210 Overdrev og krat p& mere eller mindre kalkholdig bund (* 4 23
vigtige orkidélokaliteter) 6,3
6230 Breemmer med hgje urter langs vandlgb eller skyggende 15,1 3
skov bryn
7210 *Kalkrige moser og sumpe med hvas avneknippe 19,2 6
7220 *Kilder og veeld med kalkholdigt (hardt) vand 0,3 2
7230 Rigkeer 104,1 11
9130 Bageskove pa muldbund (1) (1)
9160 Egeskove og blandskove p& mere eller mindre rig jordbund (1) (1)
91EO0 *Elle- og askeskove ved vandlgb, sger og veeld (1) (1)
Tabel 12  De naturtyper, der aktuelt indgér i udpegningsgrundlaget for habitat-

omrade nr. 111. Sydfynske @hav. Naturtyper maerket med en stjerne er
de sakaldt prioriterede naturtyper, hvor der er seerlige beskyttelseskrav
og seerlig restriktiv administration. (1) Skovnaturtyperne ikke medtaget.
(2) Naturtypen fundet, men ikke eftersggt systematisk. Efter Fyns Amt

2006a

Udpegningsgrundlaget omfatter som det fremgar af Tabel 12, en raekke sakaldt priorite-
rede naturtyper. Disse naturtyper er i tabellen markeret med en stjerne. Det er en gruppe
af seerligt s&rbare og sjeeldne naturtyper, der er optaget pa habitatdirektivets bilag 1. Ved
udpegningen af beskyttelsesomrader skal der ske saerlig hensyntagen til disse typer og
administrativt er reglerne yderligere restriktive.

Som beskrevet er kravet i forbindelse med udpegning og administration af Natura 2000
omraderne at der sikres eller genoprettes en gunstig bevaringsstatus for de naturtyper og
arter, der er arsag til udpegning af beskyttelsesomraderne. Det er her en vanskelighed, at
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gunstig bevaringsstatus typisk er mere veldefineret for terrestriske end for marine natur-
typer.

Ud fra de foreliggende publikationer omkring gunstig bevaringsstatus for naturtyper er de
vaesentligste negative pavirkninger, der eventuel kan komme fra feergedrift fiernelse af
arealer i relation til sejlrender og havneanlaeg og pavirkning med miljgfremmede stoffer.
Det sidste ma dog anses for at vaere helt underordnet og de arealmaessige betragtninger
er den veesentligste faktor, der kan indgd i vurderingerne.

| relation til de marine omrader og kystzonen er det kun naturtypen Kystlaguner og
strandsger, der er prioriteret. Naturtypen omfatter omrader med mere eller mindre brakt
vand, som er helt eller naesten helt adskilt fra havet af f.eks. sandbanker, rullesten eller
klipper. Saltholdigheden varierer temmelig meget afheengig af nedbgr, fordampning og
tilfarsel af havvand under storme, tilfeeldige vinteroversvgmmelser eller tidevandsskift.
Kystlaguner kan veere bevoksede, men kan ogsa vaere helt uden vegetation, ligesom
arealet kan vokse betydeligt under oversvgmmelser. Naturtypen findes overalt i Danmark,
men kun i begraenset antal og ofte lever omraderne ikke op til kravet om gunstig beva-
ringsstatus. | relation til &ndringer af faergedriften er det vurderingen at pavirkning af
denne naturtype, helt vil kunne undgas.

Blandt veesentlige kriterier i forhold til feergedriften er "areal af uforstyrret havbund” og
pavirkning af miljgfarlige stoffer som f.eks. skibsmaling Sidstneevnte vil kunne pavirke
bevaringsstatus for naturtypens karakteristiske arter. Det gaelder hovedsageligt alle de
nedenfor naevnte marine naturtyper, men pavirkningen fra faergedriften ma dog overord-
net her vurderes at have helt minimal betydning (Dahl 2005).

Pa landjorden er der ikke nogen af de prioriterede naturtyper, der vil blive bergrt af havne
og vejanleeg m.m. Det er vurderingen, at der vil kunne veelges omrader for anleeg og vej-
faringer, der undgar dette.

Blandt de ikke prioriterede naturtyper er det navnlig falgende naturtyper der kan blive
bergrt af de aendrede feergeforbindelser. Det skal understreges at beskyttelsen og den
administrative praksis ligeledes for disse er seerdeles restriktiv, som det er belyst i andre
afsnit af neerveerende kapitel:

Sandbanker, som konstant er deekket af vand p& dybder ned til 20 meter. De er haevet
over den omgivende bund, s& der opstar en banke. De kan veere uden bevoksning eller
bevokset med alegrees. Sandbanker kan treeffes teet pa kysten i forbindelse med f.eks.
revledannelser eller som mere permanente banker leengere fra kysten. Naturtypen udggar
arealmaessigt en stor del af det udpegede beskyttelsesomrade.

Faergeruterne vil uundgéeligt bergre/pavirke denne naturtype, som det ligeledes geelder
for den eksisterende faergedrift. Naturtypen er udbredt mange steder i Danmark og er
typisk en vigtig overvintringsplads for mange arter af fugle som f.eks. lommer og sorteen-
der. Det er den dominerende naturtype i Natura 2000 omradet. Generelt er naturtypen
vurderet til ikke at have gunstig bevaringsstatus i Danmark, primaert begrundet i eutrofie-
ring, fiskeri, sandsugning, vindmiljgparker og miljgfremmede stoffer (Dahl 2005). | forbin-
delse med kriterier for gunstig bevaringsstatus er areal af uforstyrret havbund vaesentligst
i forhold til feergedriften.

Starre lavvandede bugter og vige omfatter store indskaeringer i kysten, hvor pavirkningen

af ferskvand er begraenset i modsaetning til naturtypen flodmundinger. Bglgepavirkningen
er begraenset i forhold til det dbne hav. Havbunden bestar ofte af meget forskellige aflej-

Side 76



I

Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

ringer og substrater, og de forskellige bundlevende plante- og dyresamfund forekommer i
veludviklede zoner med mange arter. Naturtypen udggr arealmaessigt en stor del af det
Sydfynske ghav, og vil blive bergrt/pavirket af de aendrede faergeforbindelser, som det er
tilfeeldet i dag. Naturtypen er ligeledes dominerende i Natura 2000 omradet. Eutrofiering,
fiskeri med sleebende redskaber og miljgfremmede stoffer som giftige bundmalinger er de
vaesentligste trusler (Dahl 2005).

Naturtypen har aktuelt vaeret anvendt til beskrivelse af muligheder for at udvikle indikato-
rer og tilstandsveerktgjer for marine Natura 2000 omrader. Fokus for evalueringen har
veeret alegraesbevoksninger, bundfauna og indeks for biodiversitet udviklet under HEL-
COM konventionen(Josefson 2009). Resultaterne har ikke et niveau, hvor naerveerende
vurdering reelt kan anvende dem, men pa leengere sigt vil det vaere muligt at indikatorar-
ter, arealudbredelser af vegetation og indekser for biodiversitet vil kunne anvendes f.eks.
ved VVM undersggelser af feergedrift.

Rev er omrader, hvor havbunden rager op og har stenet eller anden hard bund. Revet
kan eventuelt veere blottet ved ebbe. Fra havbunden og opefter indeholder revene ofte en
ubrudt lagdeling af forskellige dyre- og plantesamfund. Det giver de enkelte rev en stor
rigdom af dyr og planter, som ofte er helt forskellig fra andre selv naertliggende rev. Det er
iseer den faldende saltholdighed ned gennem de danske farvande fra Kattegat gennem
beelterne til @stersaen omkring Bornholm, der er arsag til, at dyre- og plantelivet er meget
forskelligt fra rev til rev. Der findes flere rev i det udpegede natura 2000 omrade, men det
forventes at pavirkningen ved de forskellige linjefgringer kan undgas ved valg af traceet.
Veesentligste effekt fra feergedrift ville veere i forbindelse med etablering af nye sejlrender,
men udfra foreliggende data eksisterer denne konflikt ikke.

Enérig vegetation pa strandvolde bestar af bevoksninger pa stenede strande med enari-
ge planter, der vokser pa opskyllet materiale som tang eller grus. Opskyllet materiale
aflejres typisk som sma volde og er rigt pa kveelstofholdigt, organisk materiale. Visse
flerarige arter harer med til plantesamfundet. Naturtypen findes almindeligt langs kyster i
de indre danske farvande, som er udsat for en vis bglgepavirkning fra havet. Naturtypen
vil kunne blive pavirket lokalt ved anleeg af havne m.m. Truslerne mod denne og den
neeste naturtype er specielt indgreb i kysten, ved f.eks. kystsikring og havneanleeg, ra-
stofindvinding og pavirkning fra landbrugsdrift. For begge naturtyper er det veesentligste
kriterium for gunstig bevaringsstatus i relation til faergedriften sikring af naturlig dynamik
uden forhindrende anleeg. Et underliggende kriterium er herved ogsa det areal der pavir-
kes i forbindelse med vurdering af effekt fra f.eks. et havneanlaeg (Sggaard 2005).

Flerarig vegetation pa strandvolde er vegetation pa stenede strande, inklusive disses
pvre dele, som i visse tilfeelde kan udggre ret store komplekser af gamle strandvolde.
Dele af dem kan veere domineret af laver og mosser. P4 store, gamle strandvoldssyste-
mer kan der efterhdnden udvikles strandoverdrev, hede og kratvegetation. Naturtypen
findes mange steder langs de danske kyster, men kun i begraenset omfang i det sydfyn-
ske @hav, men vil kunne blive pavirket af anleeg.

Strandenge kan endelig fremheaeves. Strandenge omfatter plantesamfund, som jeevnligt
oversvgmmes af havet, f. eks. ved vinterstorme. De har en vegetation af salttdlende
graesser og urter. Naturtypen omfatter mange undertyper, f.eks. strandsump. Naturtypen
findes langs kyster, der er beskyttet mod vaesentlig balgepavirkning og deraf falgende
erosion. Strandenge findes isaer ved fjorde og vige samt langs kyster med lavvandede
omrader. Strandenge er yderligere restriktivt administreret pga. beskyttelsen i naturbe-
skyttelseslovens § 3. Ved valg af placering af anleeg pa landjorden og vejtraceer vil det
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veere vurderingen at der altid vil kunne veelges alternativer, der ikke pavirker denne natur-
type negativt. Strandenge findes f.eks. ved Skovballe.

Udpegningsgrundlag - arter

For Habitatomrade 111 indgér der i udpegningsgrundlaget, og kun terrestrisk, Klokkefrg
(Bombina bombina), Stor Vandsalamander (Triturus cristatus), Skeev vindelsnegl (Vertigo
angustior) og Sump vindelsnegl (Vertigo moulinsiana). De lokaliteter, hvor de findes berg-
res ikke af feerger, feergelejer eller veje.

Der indgar ingen marine arter i udpegningsgrundlaget for Natura 2000 omradet.

6.2.3 EU Fuglebeskyttelsesomrade nr. 71

Som omtalt er Sydfynske @hav af stor betydning for havfugle, bade ynglefugle og traek-
fugle. De arter, som har seerlig betydning i Europaeisk malestok indgar i udpegnings-
grundlaget for Fuglebeskyttelsesomrade 71. Udpegningsgrundlaget fremgar af Tabel 13.
| tabellen er anfart om arterne indgar som ynglefugle eller traeekfugle (fra udpeget i hen-
hold til direktivets bilag | eller udfra naermere angivne kriterier for traeekfugle).
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Fugleart Ynglefugl/ Bestand Kriterium
Traekfugl
Rardrum Y Fa par F1
Mosehornugle Y 1-2 par F1
Rorhgg Y Ca. 10 par F1
Plettet Rarvagtel Y 0-2 par F1
Engsnarre Y 0-2 par F1
Klyde Y 100-150 par F1
Almindelig ryle Y 1-3 par F1
Brushane Y 0 F1
Splitterne Y 170 par F1
Havterne Y 227 par (2006) F1
Fjordterne Y 0-10 par F3
Dveergterne Y 12 par Fi
Sangsvane T 5.983 F2, F4
Knopsvane T 5.451 F4
Mgrkbuget knortegas T 411 F4
Troldand T 3.973 F4
Bjergand T 901 F4
Edderfugl T 21.719 F4
Hvinand T 3.209 F4
Toppet skallesluger T 1.230 F4
Blishgne T 12.430 F4
Kriterier:
F1: arten er opfart pa Fuglebeskyttelsesdirektivets p.t. gaeldende Bilag | og yngler regel-
maessigt i omradet i vaesentligt antal (1 % eller mere af den nationale bestand).
F2: arten er opfart pa Fuglebeskyttelsesdirektivets p.t. geeldende Bilag | og har i en del af
artens livscyklus en veesentlig forekomst i omradet.
F3: arten har en relativt lille, men dog vaesentlig forekomst i omradet.
F4: arten er regelmeessigt tilbagevendende og forekommer i internationalt betydende antal
(1 % eller mere af den samlede bestand inden for treekvejen).

Tabel 13  Oversigt over de fuglearter, der aktuelt udger grundlaget for udpegnin-
gen af EU Fuglebeskyttelsesomrade nr. 71 (Fyns Amt, 2006,
www.blst.dk)

| forhold til de arter, der indgéar i udpegningsgrundlaget har Danmark en seerlig forpligtelse
til at "sikre eller genoprette en gunstig bevaringsstatus” (Bekendtggrelse 408/2007 om
administration af internationale naturbeskyttelsesomrader samt visse arter). En arts beva-
ringsstatus afhaenger savel af den nuveerende tilstand som af prognosen for dens udvik-
ling, dvs. en samlet vurdering af alle de forhold, som indvirker p& arten og som pa kort og
lang sigt kan pavirke dens naturlige udbredelse og overlevelse. (Miljgministeriet, By- og
Landskabsstyrelsen 2008). Listen over fugle, der indgar i udpegningsgrundlaget er blevet
revideret siden den oprindelige liste fra 1983 efter godkendelse af EU Kommissionen.

Ynglefugle

Med sine ubeboede holme og ger er ghavet et kerneomrade for yngel og opvaekst af
forskellige arter af mager og terner, heriblandt stormmage, havterne og dvaergterne.
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Desuden yngler knopsvane, gragas, spidsand, edderfugl og toppet skallesluger, m. v. i
store antal. Ynglefuglene omfatter ogsa vadefugl, f. eks. klyden, der indgér i udpegnings-
grundlaget. Figur 35 viser den seneste opggrelse over ynglesteder for de neevnte ter-
nearter og klyder.

Figur 35  Oversigt over ynglelokaliteter for terner og klyder.
(Upubliceret materiale, PM Leif Bischoff-Larsen)

Ynglesaesonen er i marts - juli maned, hvor fuglene farst gennemfarer yngleperioden pa
de mindre ger og holme, hvor de er i fred for forstyrrelser. Siden holder de til langs
strandkanterne og pa lavt vand, hvor opveeksten foregér. De arter af ynglefugle, der ind-
gér i udpegningsgrundlaget, som fremgar af Tabel 13, er fglgende:
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Klyde: Yngler iflg. de seneste opggrelser (2006) pa 8 lokaliteter i ghavet, blandt andet pa
Store Egholm, som er den ynglelokalitet, der ligger teettest pa den foreslaede rute i sce-
narie 1. Efter det oplyste vil den foreslaede rute imidlertid komme til at ligge over en kilo-
meter fra Store Egholm, hvilket naeppe vil pavirke ynglemulighederne.

Splitterne: Yngler i fglge de seneste opgarelser pa& Sig. Arten har tidligere ynglet i Lindel-
se Nor, hvor den evt. kan vende tilbage. Begge lokaliteter vil vaere upavirket af de fore-
sldede nye feergeruter. Den eksisterende rute Marstal — Rudkgbing passerer Sig i en
afstand af over 1 kilometer og pavirker neeppe ynglemulighederne.

Havterne: Yngler de seneste opggrelser (2006) pa Skarg, Hjortg, Odden, Monnet Store
Egholm, Nyland, Bredholm, Vogterholm, Langholm, Langholmshoved, Storeholm, Sig og
Eskilsg. Yngleforekomsterne varierer fra sted til sted og fra ar til ar, hvilket iseer tilskrives
sarbarhed overfor forstyrrelser og praedation. Der er konstateret en klar nedadgaende
tendens for bestanden i hele @havet i de seneste artier (fra 1257 optalte individer i 1980
til 523 i 2006).

Fjordterne og Dveergterne har generelt haft tilbagegang i de seneste artier til det nuvae-
rende niveau. De seneste ynglelokaliteter er Odden og Mejlholm, hvor faergeruten vil
passere i ca. 1 km. s afstand.

For de ovenneevnte arter geelder samstemmende, at feergerne vil passere i en afstand af
1 kilometer fra deres ynglesteder, hvilket neeppe i sig selv vil pavirke ynglemulighederne.
De gvrige ynglefugle i udpegningsgrundlaget pavirkes naeppe heller af valget af feerge-
lgsning, idet ynglestederne ikke har tilknytning til de foreslaede feergeruter og anleeg.

Rerdrum og Plettet Rarvagtel yngler i rarskove til lands, hvad der ikke pavirkes af feerge-
ruter eller de pateenkte anleeg. Engsnarre er konstateret i omradet som ynglefugl i Gra-
sten Nor pa &rg. Almindelig ryle og Brushane har generelt haft tilbagegang til ganske fa
par, som sidst har ynglet pa Monnet og St. Egholm, hvor arten igen kan indfinde sig, hvil-
ket formentlig vil afheenge af afgreesningen. Ingen af disse lokaliteter vil imidlertid pavir-
kes vaesentligt af valget af faergelgsning. Ogsd mosehornsuglens yngel og opvaekstste-
der er landbaserede.

Sammenfattende er der naeppe grundlag for at frygte at nogen af de tre scenarier vil kun-
ne pavirke ynglemulighederne for fuglearterne i udpegningsgrundlaget.

De ynglelokaliteter, der ligger teettest pa de alternative ruter omfatter gerne Odden og
Mejlholm og i nogen grad Store Egholm. Men de pataenkte ruter ligger alle 1 kilometer
eller mere fra disse, hvorfor selve feergepassagen naeppe vil pavirke ynglemulighederne
veesentligt. Safremt feergeruten giver anledning til forgget forstyrrelse, f. eks. ved kanali-
sering af lystsejlads, der evt. oven i kgbet gér teettere pd omraderne, vil dette dog kunne
pavirke ynglemulighederne negativt. Safremt der senere skulle tages hurtigfeerger i an-
vendelse vil det ligeledes kunne have en negativ indvirkning, bl.a. fordi hurtigfeergerne
har langt starre bglgevirkning end de konventionelle feerger.

Treekkende og overvintrende vandfugle

Pa grund af Danmarks placering i forhold til havfuglenes treekruter mellem Skandinavien
og resten af Europa, har de lavvandede havomrader international betydning som raste-
omrader og spisekammer for meget store flokke af havfugle. Som det fremgar af udpeg-
ningsgrundlaget, Tabel 13, huser ghavet store flokke af treekkende og overvintrene vand-
fugle.
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| eftersommeren huser ghavet store flokke af fjerskiftende fugle, sakaldte feeldefugle, og i
traek- og overvintrings perioden, fra september til april, huser ghavet flokke af internatio-
nal betydende starrelse, som raster / fouragerer i omradet. Tabellens tal stammer fra
basisanalysen for Sydfynske @hav, Fyns Amt 2006, geelder for hele Sydfynske @hav.
Tallene er middelveerdier for opteellinger udfart ved flyteellinger af Danmarks Miljgunder-
sggelser i 1998-2003, hvilket er den seneste publicerede opgarelse. Der er tidligere lavet
tilsvarende opggrelser, i 1983, og for perioden 1992-97.

Man regner en lokalitet for at have international betydning for arten, hvis der i perioder er
mere end 1 % af den europaeiske bestand til stede i omradet. | de tidligere og den sene-
ste opgarelse gor dette sig geeldende for en del af arterne. Ved sammenligning mellem
opggrelserne kan man desuden se en generel udvikling for de anfarte arter:

Sangsvane: Antallet af overvintrende sangsvaner er i stigning siden 1980’erne.

Knopsvane: Findes i stort set uaendrede bestande siden 1980’erne. Det er isaer store
flokke i sensommeren, der holder til pa de lavvandede omrader mellem holmene og
overvintrene flokke syd for Tasinge, dvs. delvist i omrader berart af sejlruterne.

Markbuget knortegas har tidligere indgaet i udpegningsgrundlaget i antal pa ca. 2000.
Forekomsten er siden géet tilbage, og er i dag ikke over 1 %. Antallet kan evt. stige igen.

Troldand havde i teellingerne 1992-97 et middeltal pa 17.247. | den seneste periode
1998-2003 er middeltallet faldet til 3.973. Forekomsten er dermed under 1 % af den eu-
ropeeiske bestand.

Bjergand udviser samme mgnster, med et fald fra 1980’erne pa 19.000 til et middeltal pa
901 i 1998-2003, under 1 % graensen.

Edderfugl findes i den sidste periode med et middeltal p& 21.719, som er omtrent det
halve af det oprindelige udpegningsgrundlag pa 45.000. Forekomsten er fremdeles over
1 % af den europeaeiske bestand.

Hvinand findes med lidt lavere bestande, nemlig 3.207 i forhold til udpegningsgrundlaget
fra 1980’erne pa 4.000.

Toppet skallesluger er gaet frem fra 1.000 til middel 1.230 i 1998-2003. Forekomsten er
dog ikke leengere over 1 %, idet den samlede europeaeiske bestand er steget.

Blishgne forekom tidligere i meget starre tal end i dag. Udpegningsgrundlaget var 38.000
og i den sidste periode var middel 12.430. Forekomsten er dermed under 1 %.

Samlet status for de traekkende vandfugle i Sydfynske @hav er saledes at kun tre af de ni
arter, nemlig sangsvane, knopsvane og edderfugl, er over 1 % i den seneste opggrelses-
periode. En neermere analyse af opteellingsmaterialet for evt. systematiske forskelle i
metoder mv. bgr dog foretages for at kunne vurdere denne udvikling mere praecist.

Fordelingen af vandtreekfuglene er central for vurdering af faergerne. Det fremgar af tidli-
gere publikationer (f.eks. Petersen, I. K. 1995), at fuglene generelt holder til pa lavt vand,
seerligt i omradet mellem Tasinge, Hjorta, St. Egholm og Stryng, se figurerne nedenfor.

Figur 36 viser fordelingen af "andefugle generelt”, for henholdsvis. sommer, sensommer
(feeldeperiode), vinter og forar. Der er tale om den seneste publicerede rapport som viser

Side 82



I

Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

denne fordeling Figurerne er baseret pa observationer fra 1991-92 og opsummerer ob-
servationerne af alle arter af andefugle, inklusive knop- og sangsvaner og toppet skalle-
sluger, men eksklusive edderfugle. Som det ses, befinder langt de fleste af disse fuglear-
ter sig om sommeren, i sensommeren samt om foraret i den @stlige del af Sydfynske
@hav, i farvandet mellem Tasinge og Z£rg. Om vinteren er de undersggte fuglearter mere
jeevnt fordelt over Sydfynske ghav.

Som det illustreres af de falgende figurer, der viser fordelingen af forskellige arter pa
forskellige arstider Figur 37 (Knopsvane), Figur 38 (Knortegas) og Figur 39 (Blishgne),
passer disse arter i det overordnede billede, idet fuglene i stort tal holder til i den gstlige
del af Sydfynske ghav i det meste af aret. Denne fordeling afspejles i de forskellige jagt-
og feerdselsrestriktioner, der er gennemfgrt i administrationen af Vildtreservatet Sydfyn-
ske @hav se Figur 34.

Figur 36 Fordeling af andefugle (summering af flyobservationer, 1991 og 1992)
foretaget i henholdsvis:

1: Juni —juli 2: August, september og november
3: December, januar og februar 4: Marts og maj.
(Petersen, I. K. 1995)

Figurerne 36 til 38 viser dagsopggrelser for knopsvaner, knortegaes og blishans,
opggarelser der alle viser saerlig koncentration om vinteren.
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Pa Figur 40 ses de observerede fordelinger af edderfugl. Den er markant forskellig fra de
gvrige fuglearters. Man bemeerker at edderfuglene fordeler sig mere jeevnt over Sydfyn-
ske ghav. Desuden er arten massivt til stede i Sydfynske @hav om vinteren, hvor der er
observeret 10 gange s mange fugle som om sommeren.

| forbindelse med denne undersggelse har man konsulteret nogle af de eksperter, som
har staet for de seneste ars flyobservationer. Det generelle billede, at fuglene holder til i
de naevnte lavvandede omrader, syntes ikke at have aendret sig. Fordelingen indebeerer,
at sejlruten for iszer scenarie 1 pa streekningen mellem den nuvaerende sejlrute og ind til
Skovballe vil komme til at gennemsejle store flokke af rastende og over vintrene fugle.

Figur 37 Fordeling af knopsvaner, 21. maj 1992, 12. juli 1992 og 6. december
1991 (Petersen, I.K. 1995)
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Figur 38 Fordeling af knortegees, 18. nov. 1991 og 29. marts 1992. (Petersen, I.K.
1995)

Figur 39 Fordeling af blishgns, 6. dec. 1991 og 14..juni 1992. (Petersen, |.K.
1995)

Figur 40 Fordeling af edderfugl, 18. juni 1992 og 17. feb. 1992 (Petersen, I.K.

1995)

Sammenfatning

De tre scenariers bergring med flokke af overvintrende traekfugle kan nsermere karakteri-
seres som fglger:
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| scenarie 0 (Nuvaerende situation — tre ruter). Som det fremgar af Figur 36 med flere vil
faergerne passere fugleflokke pa alle tre ruter. Mindst pa ruten Sgby-Faaborg, hvor feer-
gerne sejler pa dybt vand, og betydeligt mere pa ruterne Argskegbing-Svendborg og Mar-
stal — Rudkabing, iseer hvor ruterne gar i sejlrender gennem lavvandede omrader.

| scenarie 1 (&raskabing-Skovballe) vil de lavvandede meget fuglerige omrader mellem
den nuveerende faergerute og Skovballe fremover blive gennemsejlet af feergen. Scenarie
1 vil komme teet pa / gennemsejle store meengder af overvintrene fugle

| scenarie 2-3 (&rgskghbing-Ballen) vil faeergeruten ligeledes ga gennem omrader med
fugleflokke, men ikke med neer sa store koncentrationer. Scenarie 2/3 vil ligeledes kom-
me i kontakt med flokke af fugle, men her holder ruterne sig i hgjere grad "i udkanten” af
de fuglerige omrader.

Der er ikke publiceret materiale, som ggr det muligt at specificere og opdatere fuglekon-
centrationerne i delomraderne yderligere, f.eks. mht. art, tidspunkt eller yderligere stati-
stik. Dette ville kunne foretages pé grundlag af en bearbejdning af de upublicerede ra
data, som findes i DMUs databaser. Safremt man veelger at ga videre med scenarie 1 bar
der i en VVM ubetinget indga en bearbejdning af disse radata. Safremt man veelger at ga
videre med scenarie 2-3 bgr man formentlig ligeledes foretage en saddan opdatering. Den
videre vurdering af faergernes og de andre forstyrrelsers virkning pa treekfuglene fremgar
af afsnit 4.2.

6.2.4 Natur- og miljg pa land

Til alle de tre undersggte scenarier skal der foretages nyanleeg pa land, i form af faergele-
je, ca. 7500 m? opmarchplads, servicebygning og andre faciliteter samt faergevej. Selve
faergelejet m. v. vil ligge i kystzonen, medens en faergevej i givet fald skal ligge i landska-
bet mellem lejet og andre veje.
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Figur 41 Kort over muligt anlgbssted ved Skovballe. Der er indlagt strandbe-
skyttelseslinie, fortidsminder, sten- og jorddiger, graenserne for det in-
ternationale beskyttelsesomrade m. v.

Scenarie 1: Argskgbing - Skovballe

Scenariet indebaerer anlaeg af nyt faergeleje + faciliteter ved Skovballe samt nyanlaeg eller
opgradering af ca. 7 km vej mellem feergelejet og rute 9. Pa Figur 41 er vist arealinforma-
tion for omradet i relation til forskellige udlagte beskyttelsesomrader og —zoner.

Faergelejet med faciliteter teenkes placeret p& kysten 0-200 meter syd for den eksisteren-
de, meget lille lystoddehavn og Skovballe Skov. Vejen vil skulle fares gennem landskabet
fra dette sted pa kysten til landevejen. Andetsteds i rapporten (Figur 16) er skitseret en
mulig placering og linjefaring.

Fzergelejet med faciliteter vil skulle placeres i det internationale naturbeskyttelsesomrade,
som pa dette sted inkluderer en 200 meter bred zone til lands. Der er strandbeskyttelses-
linie pa stedet og Skovballe Skov (nord for anlgbsstedet) er fredskov. Omradet er desu-
den omfattet af kystbeskyttelseszone, der medfarer restriktioner for den offentlige plan-
lzegning af nye anlaeg.

Ud over den landskabelige virkning af den ellers ubergrte kystlinje, vil der ske en opde-
ling af kyst, strandenge, m. v.
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Figur 42 Udsigt mod nord fra Skovballe. | forgrunden Skovballe Skov samt en
del af den eksisterende lystbadehavn. (Orbicon, besigtigelse, juni 2009)

Vejen skal feres gennem et internationalt naturbeskyttelsesomrade og strandbeskyttel-
seszonen og hen videre over landskabet pa Tasinge. Den vil forlabe gennem landbrugs-
land, og herunder krydse mange sten- og jorddiger. Den vil desuden skulle passere
landsbyerne pé straekningen.

Bortset fra den lille lystbddehavn er den vestlige kyst af Tasinge i dag ubergrt af tekniske
anlaeg pa hele streekningen fra Svendborgsundbroen til deemningen mellem Tasinge til
Sig. Rent landskabeligt vil feergelejet blive en markant forandring pa kyststraekningen.
Vejen vil ogsa blive et markant landskabselement. Ud over det internationale naturomra-
de vil feergeleje og vej komme til at bergre strandbeskyttelseszonen samt skulle krydse et
antal sten- og jorddiger, dvs. indebeere slgjfning af disse. Traceet skal naermere tilrette-
laegges, ogsa under hensyn til afstanden til landsbyerne og til kirkerne. Valg af dette eller
falgende scenarier vil selvfglgelig medfgre, at der ikke sker udvidelser eller tilpasninger af
eksisterende anleeg, der anvendes til nuveerende faergeruter, som vil blive nedlagt.

| tilsvarende sager har By- og Landskabsstyrelsen eller Skov- og Naturstyrelsen (der
tidligere administrerede disse bestemmelser) fulgt en meget restriktiv praksis med hensyn
til ophaevelse eller dispensation fra disse bestemmelser

Scenarie 2 og 3: Argskgbing - Ballen

Som en del af undersggelsen er der udfagrt en vurdering af tre forskellige anlgbssteder,
nemlig syd for Ballen, ud for Lehnskov og i Rantzausminde, se afsnit 3.
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Rantzausminde er mindre egnet pa grund af nabovirkninger overfor bymaessig bebyggel-
se, og ved Lehnskov Strand vil man tage skulle foretage anleeg i naturomrader af hgj
veerdi, som er omfattet af adskillige beskyttelsesregler efter loven (Skovloven — fredskov,
Naturbeskyttelsesloven — beskyttet natur og strandbyggelinien, samt deklarationsfrednin-
ger, der er et seerligt regelsaet i loven der varetages af fredningsnaevn, m.v.).

Der er derfor arbejdet videre med en mulig havneplacering syd for Ballen, i den lille bugt
ud for landsbyen. Placeringen fremgar af Figur 43 og Figur 44.

I

Figur 43 Kort over muligt anlgbssted ved Ballen med indlagte naturtyper, jeevn-
far Figur 16

Ogsa her skal der etableres feergeleje mv. pa en relativt ubergrt kyststraekning, i en af-
stand af ca. 200 meter fra bebyggelserne ved Ballen. Bortset fra selve strandbeskyttel-
seszonen vil man ikke skulle inddrage beskyttet natur. En feergehavn med faciliteter vil
formentlig lokalt opleves som en stort anleeg pa stedet, men landskabeligt er placeringen
ikke s& eksponeret som i Skovballe.

Umiddelbart syd for stedet i forbindelse med klinten er der arealer karakteriseret som
overdrev, som er en beskyttet naturtype efter naturbeskyttelsesloven. Der er ud fra dette
forhold ikke hensigtsmaessigt at flytte anlgbsstedet, hvilket i gvrigt ville veere teknisk van-
skeligere pa grund af klinten.
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Figur 44  Omradet med mulig havneplacering gst for Ballen. Ballen ses i bag-
grunden af billedet

6.3 Vurdering af virkninger pa natur og miljg

| dette kapitel gives en vurdering af virkningerne pa natur og milje til lands og til vands for
de fire scenarier.

| den eksisterende situation — scenarie 0 er feergetrafikken fordelt pa tre ruter: Seeby-
Faaborg, Marstal-Rudkgbing og Aragskabing-Svendborg, hvor sidstnaevnte lgber ud gen-
nem sejlrenden fra byen til £ra bassinet, derpd gennem Hgjestene lgb til Ringsgaard
bassinet og gennem Svendborg Sund til Svendborg.

Sejlruten for scenarie 1 vil fglge denne rute til midt mellem Birkholm og Drejg, hvor den
"drejer fra” og passerer over Mgrkedyb og siden gennem en ny sejlrende til Skovballe.
Fra Skovballe skal der skabes vejforbindelse over Tasinge til landevejen mellem Svend-
borg og Rudkgbing.

Sejlruten for scenarie 2 og 3 vil fglge nuvaerende rute til mellem Skarg og Vornees, hvor

der drejes fra mod Ballen. Fra Ballen skal der anlaegges feergeveje til landvejen mellem
Svendborg og Faborg.
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6.3.1 Pavirkning af fugle- og dyreliv fra sejlads, stgj og bglger

Problemstilling og metode

Der vil i varierende grad ske forstyrrelse af fugle- og dyreliv, dels ved feergernes sejlads,
dels ved aktiviteter pd havneomradet, dels ved andre forstyrrelser, som fglger af ruteval-
get, bl.a. ved at lystsejlere i et vist omfang falger de udlagte sejlrender og sejlruter, sale-
des at der méa ventes en forgget forstyrrelse langs de ruter der veelges. Desuden kan
balger fra feergerne i princippet na reder og pa anden made forstyrre ynglende fugle pa
Odden og Mejlholm.

Problemstillingen er om der er mere betydende forstyrrelser af fugle og andre dyr i scena-
rie 1, hhv. scenarie 2/3 end i scenarie 0. | alle tre tilfaelde er der ca. 30 daglige feergepas-
sager. | scenarie 0 er disse fordelt p& de tre nuvaerende ruter. | scenarie 1 er de samlet
pa en rute, hvor der er en ny straekning ind til Skovballe, medens der i scenarie 2/3 er en
ny straekning ind til Ballen.

For at belyse problemstillingen er der nedenfor fremhaevet resultater fra tyske og ameri-
kanske undersggelser af feergedrifts forstyrrelser af fugle og dyreliv. Der er i Danmark
foretaget tilsvarende undersggelser, men de er ikke publicerede. Der er dog flere steder
pa internettet refereret til en undersggelse, der sammenligner forstyrrelse fra hurtigfeerger
og konventionelle faerger. Undersggelsen viste som det kunne forventes, at den forstyr-
rende effekt af hurtigfeerger er langt starre end effekten fra konventionelle feerger (Skov-
og Naturstyrelsen 1997: Effekter af hurtigfeergesejlads pa havfugle, saeler og marsvin).

Vurdering - generelt

Som naevnt ovenfor, antages det, at feergerne vil passere mindst 1 kilometer fra naerme-
ste @ eller holm med yngleomrader. Dermed vil selve redestedet naeppe blive forstyrret
ved feergefarten. Derimod kan faergernes passage virke pa vandomrader, der anvendes
til fadesg@gning i forbindelse med opveekst, fierskifte og rast.

Seerlig feeldefuglene er sarbare, og den forggede feergefart og den medfalgende sejlads
gennem omradet vil stresse disse fugle, og fa dem til at sgge til andre dele af Sydfynske
@hav. De vil derfor ikke kunne udnytte de lavvandede omrader, som de pa denne made
fortraenges fra. Det gaelder ogsa vinterfuglene.

Forstyrrelser vil fa fuglene til at flygte, helt eller delvist, hvorved de ikke kan tage fade til
sig i en periode. Desuden vil stress og undvigeadfaerd — flugt dykning, svgmning osv. -
saette deres energiforbrug kraftigt op.

Tyske og amerikanske undersggelser viser, at antallet af havfugle, der fortreenges ved en
feergepassage, afheenger af fuglens art og af afstanden mellem fugle og skibets tracé. |
kort afstand fra tracéet flygter de fleste af fuglene. | en vis afstand flygter ca. halvdelen af
fuglene og leengere ude flygter en mindre del af fuglene. Eksempelvis finder Bellebaum et
al. 2006, ved undersggelser af Lommer, at 10 % af fuglene flygter i afstanden 1000 m,
medens 50 % af fuglene flygter i afstand 400 m. Ved afstanden 100 m flygter 83 % af
fuglene, se Figur 45.
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Figur 45 Flugtafstande for lommer. Figuren viser, andelen af fugle, som flygter

fra et skib, som funktion af afstanden til skibets tracé. (Bellebaum

2006)

For andre arter finder Bellebaum:

Flugtafstand, 50%

Art Flugtafstand, 10%

Gravand 1000 m 400 m

Flgjlsand 700 m 400 m

Havlit 600 m 200 m

Sortand 1460 m 270m
Tabel 14  Flugtafstande for havaender (Bellebaum 2006)

Samme reaktionsmgnster og flugtafstande i samme stgrrelsesorden for dykaender og
andre havfugle finder Takekawa et. al. 2008 i en undersggelse af feergeruterne omkring
San Francisco i San Francisco Bay.

Det viser sig desuden, at fugleflokke har tendens til at flyve veek ved stgrre afstande,
alts& er mere sarbare overfor forstyrrelse. Feeldefugle, som findes i store flokke i Sydfyn-
ske @hav er seerligt sky og holder stor afstand til forstyrrelser. Bade de tyske og ameri-
kanske undersggelser viser, at fuglene normalt gradvist vender tilbage til forstyrrelseszo-
nen omkring feergens trace. Det vil sige, at der er feerre fugle fra 10 minutter og op til flere
timer efter passagen. Fuglene kan vaenne sig til skibe i fast rutefart, men kun i nogen
grad. Ogsa fugle, som ikke flyver veek viser undvigende svamning, dykning, etc.

De tyske forskere konkluderer, at der generelt sker en pavirkning ved fortreengning eller
adfaerdseendring af fuglene i en zone pa mellem 1,2 til 2 kilometers bredde omkring et
feergetrace. De amerikanske forskere konstaterer adfeerdsaendringer i en afstand p& mel-
lem 50 og 600 m afhaengig af fuglens art og andre omstaendigheder og regner med en
“forstyrrelseszone” pa ca. 800 meters bredde.

Side 92



I

Undersggelse af £rgs fremtidige feergebetjening e Tetraplan - Kjeer & Schmeltzer - Orbicon —

Med 30 sejlture i dggnet vil feergefarten i sig selv betyde et tab af fourageringsmuligheder
for fuglene i omradet, idet de vil fortreenges fra faergeruten op til 30 gange, og kun delvist
vende tilbage. Nye sejlrender vil desuden fare til en vis kanalisering af lystbade, og an-
den trafik, som yderligere vil virke forstyrrende.

Selv om den danske litteratur ikke har belyst fuglenes forstyrrelse og pavirkninger fra
feergepassager som sadan, har litteraturen mange kvalitative iagttagelser og vurderinger
af, at lystsejlads, og andre aktiviteter pa vandfladen forstyrrer og fortreenger fuglene.

Desuden findes der i den danske litteratur undersggelser over virkninger af menneskelig
forstyrrelse af fuglene til lands. Forstyrrelsesbilledet ligner det ovenfor beskrevne, at fug-
lene forlader en forstyrrelseszone og gradvist over tid vender tilbage. Flugtafstande f.
eks. overfor gdende mennesker er afhaengige af fuglens art og landskabets daekning,
men gentagne forstyrrelser samt forstyrrelser fra flere kilder fgrer til forgget reaktion hos
fuglene. Det vil sige at de flygter pa laengere afstand, de flyver leengere veek, og omradet,
de skreemmes vaek fra er tomt i leengere tid, far fuglene vender tilbage. Det er ogsa do-
kumenteret, at omrader pa land, der har regelmaessig forstyrrelse fra landtrafik har min-
dre indhold af fugle end omrader, der henligger uforstyrrede (Se f. eks. Bregnballe,
2002).

Andre dyr

| omradet er der ikke saerlige forekomster af saeler eller marsvin, selvom de observeres.
Dyrene indgar ikke i udpegningsgrundlaget for Natura 2000 omradet.

Vurdering - Scenarie 0

Den eksisterende rute, Sgby-Faaborg ligger over dybt vand, hvor fuglene ikke samles i
stort tal. De eksisterende ruter £rgskgbing Svendborg og Marstal — Rudkgbing gar der-
imod over lavvandede omrader, der rummer fugle i store antal.

Scenarie 0 er udgangspunkt for vurdering af de gvrige scenarier.

Vurdering - Scenarie 1

Den ny sejlirute der forbinder den eksisterende sejlrute med Skovballe pa Tasinge ligger i
eller teet ved fuglenes kernelokaliteter, bade ynglelokaliteter pa de sma ger langs ruten,
og de lavvandede havomrader, der typisk benyttes som opvaekst, faelde- og rasteomrade.

Feergeruten indebaerer en hyppig (2 gange i timen, 30 gange i dggnet) gennemsejling af
vandomrader, der i dag er uforstyrrede og har stor betydning i forbindelse med opveekst,
fierskifte og fouragering for rastende fugle om vinteren (jeevnfar Figur 30). Ud over feer-

gesejladsen indebaerer Igsningen desuden forstyrrelser af lystbade m. v., som ogsa fal-
ger sejlrenden.

Den samlede virkning af disse forstyrrelser vurderes som potentielt meget betydende,
sadan at omradernes anvendelighed til opvaekst, fierskift og vinterrast markant begraen-
ses i forhold til i dag. Dette gaelder bade for de arter, der indgér i udpegningsgrundlaget,
se Tabel 13, og for fuglelivet generelt.

Det treekker i modsat retning at feergetrafikken forsvinder pa de to ruter, som nedlaegges.
Effekten af nedlaeg af Sgby-Faaborg vil veere beskeden, idet den for store deles ved-
kommende gar over dybt vand. Effekten af nedlaeg af Marstal-Rudkgbing vil vaere noget
stgrre, men der vil fortsat veere en vis trafik ad ruten / sejlrenden, hvorfor forskellen vil
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veere beskeden i forhold til den forskel der fremkommer af at etablere ny rute gennem
fugleomrader.

Den negative pavirkning af Skovballe-omradet vurderes samlet af langt stgrre omfang
end den positive virkning ved ophaevelse af de andre to ruter, og den samlede virkning
for fuglenes brug af omradet til opvaekst fierskifte og vinterrast vil derved blive betydelig,
og lgsningen er dermed naeppe forenelig med en gunstig bevaringsstatus for de arter,
som indgér i udpegningsgrundlaget.

Vurdering - Scenarie 2 og 3

Ligesom i scenarie 1 indgar der et nyt stykke sejlrute, her mellem den eksisterende sejl-
rute og Ballen.

Det nye sejlrute er imidlertid udenfor det internationale Naturbeskyttelsesomrade, det er
over dybt vand og der er i de undersggelser, som er gengivet ovenfor ikke konstateret
st@rre koncentrationer af rastende fugle pa den nye straekning.

Den samlede virkning pa fuglelivet vil derfor vaere teettere pa scenarie 0 end pa scena-
rie 1.

Sammenfattende vurdering alle tre scenarier

Den nuveerende feergelgsning samt evt. scenarie 2/3 er formentlig forenelig med malsaet-
ningen for det internationale naturbeskyttelsesomrade og en gunstig bevaringsstatus for
de arter, der indgdr i udpegningsgrundlaget (som fuglebeskyttelsesomrade).

Derimod er scenarie 1 hgjst sandsynligt i konflikt med en gunstig bevaringsstatus for en
eller flere fuglearter som indgar i udpegningsgrundlaget.

6.3.2 Pavirkning fra anleeg, uddybning og vedligehold af sejlrender

Problemstilling og metode

| dette afsnit vurderes der pa disse pavirkninger i forbindelse med sejlrender. En del af
betragtningerne geelder ogsé anleeg og vedligeholdelse af havne.

Den nuvaerende sejlrende pa ruten £rgskebing Svendborg, Hgjestene lgb er 2,6 sgmil
(ca. 4800 meter) lang, 30 meter bred og 3,5 meter dyb.

| scenarie 2 og 3 skal sejlrenden i Hgjestene Lgb udvides til starre dybde og der skal
etableres en mgdeplads i dobbelt bredde. Derudover skal der ske nyanlseg af hhv. 1300,
300 og 300 meter ny sejlrende i scenarie 1, 2 og 3. Materialet skal klappes andetsteds,
dvs. deponeres i andre omrader pa havbunden.

Det antages ikke at scenarierne far betydning for vedligeholdelsen af de eksisterende
sejlrender ved Sgby eller Mellem Marstal og Rudkgbing.

De omtrentlige maengder, som skal handteres i forbindelse med anleeg og drift af sejlren-
der og havne, fremgar af Tabel 15.

De nye/udvidede sejlrender vil i sig selv veere et indgreb i den marine natur, idet de vil
gennemskaere omrader med beskyttede naturtyper, navnlig 1110 Sandbanker, 1160
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Starre lavvandede bugter og vige, samt evt. 1170 Rev vil blive bergrt heraf, jfr. udpeg-
ningsgrundlaget for Natura 2000 omradet.

Lokalitet Leengde Bredde ®@nsket Gns. Gravet m3
meter meter dybde vandybde dybde

Hgjestene Lab 4.800 30 55 3,5 -2,0 288.000
Mgdeplads Hg- 1.000 30 55 3,5 -2,0  60.000
jestene

Passage ved Birk- 750 75 55 2,2 -3,3 185.625
holm

Indsejling Skov- 450 75 5,5 2,6 -2,9 97.875
balle

Indsejling Ballen 300 75 5,5 2,8 -2,8 61.875
Indsejling Lehn- 300 75 55 2,6 -2,9 65.250
skov

Tabel 15 Maeengder af materiale, der indgar ved etablering af sejlrender. Vaerdier-
ne er naermere vurderet i teksten.

Desuden kan forandringerne i princippet medfgre sendringer i et havomrades hydrografi
og hydraulik, dvs. stramningsmgnstre, bglgedannelse, omlejring af sediment og evt.
kystudviklingen. Ud over aendringen i topografien overvejes en virkning af den regelmees-
sige feergepassage.

Selve anlaegs- og vedligeholdelsesarbejderne vil indebaere opmudring af materiale ved
udgravningen og den senere klapning.
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Figur 46 Udlagte klappladser i henhold til Regionplan 2005

Disse virkninger vurderes ud fra tilsvarende arbejder andetsteds, bandt andet sejlrenden
ved Hals Barre ud for Limfjorden, Orbicon 2009, og sejlrenden ved Nakskov Havn, Orbi-
con 2006.

Erfaringer fra de naevnte VVM undersggelser viser, at effekten af etablering af sejlrender
overordnet ikke aendrer de hydrografiske forhold. Bade hydrografien og de kystmorfologi-
ske forhold vil i hgjere grad veere afheengig af vindgenererede vandstrgmme og variation
affgdt af vandforskelle fra tidevandspavirkning, der dog er relativ beskeden med vandfor-
skelle omkring 30 cm og derunder. Samlet ma det vurderes, at de hydrografiske og kyst-
morfologiske forhold ikke eller kun i ubetydeligt omfang pavirkes af uddybningen.

Vurdering — generelt

Permanente forandringer

Der vil i forbindelse med sikring af sejlrender skulle fiernes mellem 280.000 og 410.000
m? havbund naturtype 1110 (Sandbanker med vedvarende daekke af havvand) og natur-
type 1160 (Lavvandede bugter og vige) i relation til de forskellige scenarier, jeevnfar tabel
4. Desuden vil en veesentlig del af naturtyperne som indgar i udpegningsgrundlaget over-
ga til sejlrende. Det svarer dog generelt til den nuveerende situation med de forandringer,
der er naermere beskrevet nedenfor. Der vil endelig vaere reduceret pavirkning af sejlads i
naturtyperne ved nedlaeggelse af ruten til Langeland.

Erfaringsmaessigt giver sejlrender dog ikke i sig selv nogen betydende afspaerring af fisk
og havdyrs eller marine planters udbredelse, i den forstand at fisk og bladdyr, dlegrees m.
v. efter sejlrendens etablering spreder sig pa tveers af rendens dybere vand, og de to
omrader p& hver sin side af renden fungerer som fer. Der er ikke rapporteret om havdyr,
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som f. eks. naturligt vandrer mellem omraderne og som vil blive stoppet af en ny sejlren-
de. Der er erfaringsmaessigt heller ikke saerlige randvirkninger, pa den made at de aend-
rede stremninger og bglgeforhold i en zone omkring sejlrenderne, giver markant sendret
indhold af plante- og dyreliv.

Havbundens fadeudbud for fuglene vil principielt blive mindre svarende til det bergrte
areal, men omfanget af denne virkning vurderes som beskedent, sammenlignet med
virkningen af gentagne forstyrrelser ved passager af faerger og andre bade.

Det er herudover vurderingen at etablering af yderligere en sejlrende fra Argbassinet til
Skovballe (scenarie 1) naeppe heller vil give store forandringer i de overordnede hydrauli-
ske forhold.

Hydraulisk vil uddybning og udvidelse af sejlrenden gennem Hgjestene Igb og det korte
stykke op til Ballen (scenarie 2 og 3) generelt ikke eendre i farvandets overordnede hy-
drografi, set i forhold til de nuvaerende forhold. Der er i forvejen en noget mindre, men
tilsvarende sejlrende (vandpassage) i Hgjestene lgb. | begge scenarier vil vandstande og
balgeklima ikke eller kun helt minimalt &endres pga. af forandringen og dermed er kyst-
morfologiske betingelser, som i hovedsagen er afhaengige af bglgeforhold langs kysterne,
uaendrede. | forbindelse med en kommende VVM-udredning bar disse forhold dog doku-
menteres ngjere, eventuelt gennem en egentlig hydraulisk modelberegning.

Miljgvirkninger fra selve anleegsarbejdet

Med de anfarte starrelser vil der skulle optages og klappes de naevnte 280.000 /
410.000 m® bundmateriale. Der er ikke i forbindelse med denne undersggelse gennem-
fart undersggelser af dette materiales beskaffenhed, men idet det antages at materialet
er uforurenet og derfor ligesom i Nakskov Fjord og Storebeelt, vil kunne afgraves, bort-
transporteres og klappes pa anviste klappladser.

| forbindelse med en kommende VVM-udredning bar disse forhold dog dokumenteres
ngjere med udgangspunkt i en stikprgveudtagning af havbunden og anvisning af klap-
pladser.

Vedligeholdelse, handtering af materiale, spild, m. v.

Herom geelder tilsvarende overvejelser. Forstyrrelser fra arbejdet og det materialespild,
som der vil blive tale om, vil dog blive beskedne, sammenholdt med selve anleegsfasen,
og dermed indenfor acceptable rammer.

Generelt bgr anleegs- og vedligeholdelsesarbejder med mulighed for sedimentspild ske i
vinterhalvaret, hvor virkningen pa flora og fauna er mindst. Vedligeholdelse ventes ikke at
give anledning til alvorlige miljgproblemer, men ogsa dette forhold bgr adresseres i en
kommende VVM-vurdering.

Vurdering - Scenarie 0
Scenarie 0 indebeerer vedligeholdelse af de nuveerende sejlrender.

Vurdering - Scenarie 1

Forskellen til scenarie 0 er udbygning af nogle sejlrender samt ny etablering af 1,2 km
sejlrende gennem Natura 2000 kerneomrade, ind til Tasinge. Som beskrevet ovenfor vil
dette indebaere gennemskeering af sandbanker og lavvandede bugter, men naeppe per-
manente indvirkninger pa havbundens biologi eller hydrauliske forhold.
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Selve anlaegsarbejdet vil indebaere begraensede forstyrrelser af fuglelivet, spild af sedi-
ment m. v. men ventes ikke at frembyde alvorlige miljgproblemer.

Vurdering - Scenarie 2 og 3

Forskellen til nul-scenariet er en stgrre udbygning af Hgjestene Lab, som beskrevet. Som
beskrevet ovenfor vil dette indebaere gennemskaering af sandbanker og lavvandede bug-
ter, men naeppe permanente indvirkninger pa havbundens biologi eller hydrauliske for-
hold.

Det fglger af ovenstaende at de starste miljgproblemer forbundet hermed er handtering
af bundmateriale, opsleemning m. v. Maengden af bundmateriale og dermed af spild vil
veere betragtelig og skal handteres med omhu, men den er ikke starre, end gennemfart i
andre projekter pa det danske sgterritorium, ogsa i Natura 2000 omrader.

6.3.3 Pavirkning fra evt. nyt anleeg og drift af havn

Problemstilling og metode

Faergeaktiviteter og sejlrendernes betydning for det marine miljg er behandlet i de to fo-
regaende kapitler. | dette kapitel vurderes der pa selve havnens tilstedeveerelse, indpas-
ning i kystlandskabet, forhold til naturbeskyttelseslovgivningen etc.

Det er antaget at havnefaciliteterne i AErgskabing, evt. med udbygninger vil kunne an-
vendes og at der séledes ikke er seerlige miljgmaessige problemer i den forbindelse. sce-
narie 1 og 2/3 indebaerer begge et nyt feergeleje, pa Tasinge hhv. pa Fyn. | tilknytning til
feergelejet skal der etableres ca. 7500 m* opmarchplads, andre faciliteter samt vejanlzeg.

Iseer folgende problemstillinger er overvejet:

Placering/planleegning af en ny havn pa kysten, er en disposition, som inddrager arealer i
kystzonen, der har stor naturmaessig og landskabelig veerdi. Selve placeringen af havnen
vil desuden indvirke pa landskabet langt omkring. Kystzonearealerne er omfattet af for-
skellige lovbestemmelser. Kysten langs Tasinge er omfattet af det internationale beskyt-
telsesomrade.

Anlzegsarbejdet vil typisk medfare en del markante men forbigdende forstyrrelser af om-
givelserne, landskabeligt / visuelt, stgjmaessigt, gener i form af opmudring ved udgrav-
ning af havnen, svarende til det ovenfor naevnte om sejlrender.

Driften af havnen vil typisk indebaere forstyrrelser i omgivelserne, dels af fuglene (generel
forstyrrelse), dels af evt. naboer — der kan opleve et feergeleje som en landskabelig for-
ringelse, og desuden veere generet af stgj fra feerger og biltrafik.

Scenarie 0

Her benyttes de eksisterende havneanleeg i rgskabing og Svendborg. Disse vil begge
kunne udvides eller ombygges saledes at de vil kunne tilgodese fremtidige behov.

Scenarie 1

Her anleegges der et feergeleje opmarchplads, faciliteter og vejanleeg i Skovballe, Tasin-
ge.
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Med denne placering vil anlaegget fremsta som et nyt, ret markant og dominerende ele-
ment pa en ellers uberart kyststraekning, dels som anleeg og dels ved den daglige aktivi-
tet med timedrift i en stor del af dggnets timer.

Anlzegsarbejdet vil medfgre lokale forstyrrelser. Det vil ogsa i et vist omfang indebaere
materialehandtering og noget spild m. v. som anfgrt ovenfor under sejlrender. Driften vil
fremover skabe en forstyrrelse af de i dag ret uforstyrrede have og kystomrader. Med
timedrift vil forstyrrelserne veere regelmeessige, bade pa landsiden og til vands. @erne,
Odden og Mejlholm, ligger ca. 1000 m fra havnen og ca. 500 m. fra feergens tracé.

Scenarie 2 og 3

Her anlaegges der et faergeleje opmarchplads, faciliteter og vejanlaeg syd for Ballen.
Anlzegget vil indga som et nyt element pa kyststraekning, der i forvejen er noget preeget af
eksisterende byggeri og en starre lystbddehavn i Ballen, men vil i gvrigt veere placeret ca.
200 meter fra bebyggelse. Landomradet for anleegget indenfor Strandbeskyttelseslinien
(300 m fra sammenheaengende landvegetations begyndelse, Naturbeskyttelsesloven) og
indenfor strandbeskyttelseszonen pa 3 kilometer efter planloven.

Selve anlaegsarbejdet vil omfatte materialehandtering m. v. som anfgrt ovenfor under
sejlrender. Permanent vil der desuden skulle fiernes havbund og den samlede biotop
brydes op som anfgrt. Sejlrenden til selve havnen er imidlertid kort (ca. 300 m), og an-
laegget sker udenfor de internationale beskyttelsesomrader.

Der er ca. 2 kilometer til neermeste yngle / raste omrade (ved Skarg). Det mellemliggende
havomrade er dybt (10 - 23 m) og anvendes derfor ikke intensivt af fouragerende fugle.

6.3.4 Pavirkning fra anleeg og drift af veje

Problemstilling og metode

| alle scenarier benyttes det nuvaerende vejsystem pa Z&rg, mens der pa Tasinge hhv. pa
Fyn skal foretages nyetablering og opgradering af eksisterende veje for at sikre adgan-
gen til havnene.

Ved anlaeg af nye veje overvejes, ud over trafikbetjening og trafiksikkerhed, generelt en
lang reekke miljghensyn: Natur (levesteder for dyr og planter), landskabelige veerdier,
kulturhistorie, stgjforhold, rekreative og planmaessige forhold, m. v.

| dette kapitel er der iszer lagt veegt pa effekter omkring natur og miljgbeskyttelse, ud fra
de beskrevne naturforhold og landskabelige forhold, og forholdet til naboer til en pataenkt
vejforbindelse.

Scenarie 0

| scenarie 0 benyttes det eksisterende vejnet. Det forventes, at dette, evt. suppleret med
mindre udbygninger, vil kunne handtere den trafik, som feergerne vil kunne generere, og
at der saledes ikke vil blive szerlige landskabelige eller miljgmaessige problemer som
folge af feerge trafikken.

Vurdering - Scenarie 1

| scenarie 1 benyttes eksisterende vejnet pd Arg. Pa Tasinge skal der anleegges en vej
mellem faergelejet og landevejen mellem Langeland og Fyn (Rute 9).
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De farste ca. 200 meter fra kysten er omfattet af internationalt omrade Sydfynske @hav
og i gvrigt af strandbeskyttelseszone, der er en beskytte naturtype.

| gvrigt er landskabet, som vejen skal ga igennem, landzone, almindeligt landbrugsland-
skab, uden saerlige beskyttelsesbestemmelser.

Lokalt vil vejen og trafikken kunne ses i terreenet. Vejen vil lokalt kunne hgres fra bebyg-
gelserne og landsbyerne pa streekningen, men de vejledende stgjgreenser for vejstgj vil

ikke blive overskredet. Feergevejen vil i gvrigt kunne planlaegges saledes at det eksiste-
rende vejnet ikke forringes rent servicemaessigt og saledes at det samlede vejnet er tra-
fiksikkerhedsmaessigt tilfredsstillende.

Konklusion

Uanset detaillgsning vil scenarie 1 med ny vej og ny havn medfgre en markant opdeling
af et ellers ubergrt landskabsstrgg af kystzonen og den vil desuden blive et helt nyt ele-
ment i landskabet pa Tasinge. Safremt man fortseetter med scenarie 1 skal der ske yder-
ligere vurdering og optimering af linjefaringen med henblik pa optimering af forholdet til
naboer og til det @vrige vejnet og trafik pa Tasinge.

Scenarie 2 og 3

Det nye/opgraderede vejanleeg mod Faaborgvej vil forlgbe i landzone. Der er generelt
tale om landbrugsjord, der ikke er omfattet af saerlige beskyttelsesbhestemmelser.

Konklusion

Med en passende optimeret detaillgsning for vejfgringen i scenarie 2 og 3 vil en vej kun-
ne indpasses i et landskab, som i dag er landbrugsproduktionslandskab, men som med
tiden ogsa vil blive praeget af den gnskede udvidelse af Svendborg.

Sammenfattende er placeringen derfor vurderet som ikke ideel pa grund af naboskabet
med Ballen og det nye anleeg pa den ellers ubergrte kyststraekning, syd for byen, men
egnet, idet det ikke frembyder samme problemer som Skovballe eller de andre to alterna-
tiver pa Fyn.

6.3.5 Luftforurening og energiforbrug

Problemstilling og metode

| dette kapitel vurderes scenariernes betydning for fremtidigt energiforbrug og bidrag til
luftforurening.

Anlaegsarbejderne vil indebaere energiforbrug til konstruktion af veje, faergeleje og sejl-
render. Set over et leengere tidsperspektiv vurderes dette som ikke betydende og er der-
for ikke adresseret yderligere i denne undersggelse.

For driftens vedkommende er vurderingen foretaget med udgangspunkt i trafikprognoser-
ne for faergerne og biltrafikken sammenholdt med de nuvaerende normtal for energifor-
brug og udledning af forureningsgasser.

For biltrafikken er beregningsgrundlaget de samme trafiktal, prognoser og andre forud-

saetninger som i gvrigt indgar i undersggelsen. Disse er omsat til udledninger af de for-
skellige luftarter ud fra den teknologi og de normtal som kendes fra bilparken i dag. Den
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opstillede trafikmodel, TMM, for vejnettet i Svendborg Kommune er benyttet som grund-
lag for beregningerne af energiforbrug og emissioner for biltrafikken. | denne model ind-
gar den samlede trafik i Svendborg Kommune og ikke kun feergetrafikken.

For trafikken pa Zrg er der alene set pa hvordan feergetrafikken sendres fra den nuvee-
rende situation, scenarie 0, med 3 feergeruter Arg-Fyn/Langeland til den fremtidige situa-
tion med en feergerute, scenarie 1-3.

For faergernes er der anvendt det kendte forbrug af diesel, som via normtal er omregnet
til udledning af CO, og forureningsgasser.

Vurdering — CO,

Hovedtallene for CO, fra biler og feerger er vist i Tabel 16.

Scenarie 0 Forskel, Forskel

Vejtrafik i Svend- scenarie 1 scenarie 2/3

borg Kommune - scenarie 0, - scenarie 0

Plus nuveerende Begge kommuner Begge kommuner

feergedrift
Biler + faerger, CO,, t/ ar 66.563 -1.630 1.859
Biler + feerger, CO, % 100 % -2,45% +2,79%
Biler - i alt, CO,, t/ ar 58.120 872 563
Feerger - CO, , t/ ar 8.343 -2.503 1.296

Tabel 16 Sammenligningstal for CO,-udledning

| tabellens kolonne 2 er der anfagrt de beregnede total-udledninger for Svendborg kom-
mune (det anvendte influensvejnet i modellen) samt den nuveerende udledning af CO, fra
feergerne. | tabellens kolonne 3 og 4 vises forskellen mellem nuvaerende situationen og
scenarie 1 hhv. scenarie 2/3. Der er altsa tale om ekstra udledninger i forhold til i dag
(ikke de totale udledninger for scenarierne).

| store traek viser beregningerne at energiforbruget er hgjere for faerger i fast rutefart end
ved den bilkgrsel, som forventes.

| scenarie 1, som har den korteste sejlrute, spares 2.503 ton CO,-udledning fra faergerne,
mens den forleengede karsel (Skovballe — Svendborg) vil generere en forggelse pa 872
ton CO, udledning fra bilerne. Samlet er der beregnet en nettobesparelse i CO, udlednin-
gen pa 1.776 ton / ar.

For scenarie 2/3, som har en leengere sejlrute, viser beregningerne en ekstra udledning
pa 1.296 t CO, pr ar fra faergerne, og yderligere 563 t CO, pr ar fra bilerne. Samlet en
netto forggelse pa 1.714 ton CO, pr. ar.

Sammenlignet med det nuvaerende samlede udslip af CO, fra biltrafik i Svendborg Kom-

mune plus faergetrafikken er der dog tale om en forholdsvis beskeden reduktion i scena-
rie 1 (-2,45 %) mod en forggelse pa 2,79 % i scenarie 2. Disse procentuelle andringer er
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beskedne sammenlignet med det, som kan forventes ved den kommende udvikling af ny
og forbedrede motorteknologi, i savel biler som i feerge.

Vurdering — anden luftforurening

Udledningen af andre luftforureningskomponenter, CO, NO,, PM;o, VOC, SO,, har farst
og fremmest betydning i forhold til det lokale miljg. Denne udledning og forskellen i ud-
ledning pa grundlag af scenarierne vil ligge betydeligt under, hvad der udledes af feerger
og krydstogtskibe samt af biltrafik f. eks. i Kgbenhavns Havn, hvor de vejledende graen-
seveerdier for luftforurening m. v. ikke overskrides (Orbicon 2009, Cowi 2009).

For bilerne er der alligevel til illustration foretaget en beregning af den forventelige forskel
i bilernes udledning CO, NO,, PMy,, VOC og SO,. Beregningerne vises i Tabel 17. Be-
regningen omfatter kun biltrafikken pa vejnettet i Svendborg Kommune. Som tallene vi-
ser, er der kun tale om meget beskedne forskelle, som ikke kan tilfare nogen afggrende
vaegt til afvejningen mellem scenarierne 0, 1 og 2/3. De tilsvarende tal for faergetrafikkens
karsel pd &Lrg i de tre scenarier er ligeledes beskedne.

Der har ikke kunnet oplyses udlednings tal for den eksisterende faergetrafik, og der er
ikke vurderet pa feergernes udledning af andre luftarter end CO,., jfr. sammenligningen
med Kgbenhavn. | gvrigt er udledningen af disse luftarter langt mere pavirkelig af den
teknologi og det breendstof der vil blive anvendt end valget af feergelgsning.

Scenarie 0 Forskel, Forskel

Vejtrafik i Svend-  scenarie 1- scenarie O scenarie 2/3-scenarie 0

borg Kommune

tons/ar tons/ar % tons/ar %

CoO 448 3,27 0,73 0,01 0,00
NOy 141 1,18 0,83 0,50 0,35
PAH 7 0,05 0,71 0,02 0,29
PMio 36 0,35 0,96 0,07 0,19
SO, 2 0,02 1,05 0,01 0,53

Tabel 17 Beregnede udledninger af forureningsgasser fra biltrafik, Svendborg
Kommune.

6.3.6  Stgj

Problemstilling og metode

Nar der planlaegges nye trafiklgsninger, nye veje eller udvidelser / aendringer af eksiste-
rende veje, bar vejbestyrelsen altid klarleegge de stgjmaessige konsekvenser for omgivel-
serne, herunder for eksisterende boliger, naturomrader og omrader for friluftslivet, m.v.

Der geelder forskellige regler, herunder vejledende eller bindende greenseveerdier for
disse forskellige stgjforhold.

Der er erfaringsmaessigt en del stgj fra feergerne, inklusive feerger, som ligger i leje, dels

fra feergens eget maskineri, dels fra afladning og ombordkgrsel. Desuden vil der blive tale
om at vurdere pa stgjen fra biler og lastbiler som karer til og fra faergelejerne. Aktiviteter-
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I

ne i havneanlaeggene betragtes som stgj fra virksomheder og reguleres gennem Miljgbe-
skyttelsesloven.

Miljgstyrelsen har udarbejdet et seet vejledende graenseveerdier til planlaegningsbrug for
stgj fra virksomheder. Graenseveaerdierne benyttes til at give et oversigtligt billede af stgj-
konsekvensomrader omkring virksomheder. Og kan dermed belyse om der er risiko for at
stgjgraenserne overskrides ved stgjfglsom arealanvendelse, eksempelvis ved boliger.

Omréade Graenseveerdi

Erhvervs- og industriomrade Lden 70 dB

Erhvervs- og industriomrade med forbud mod generende virksom-  Lden 60dB
hed

Omrader for blandet bolig- og erhvervsbebyggelse, centeromrader Laen 50 dB
(55 dB, hvis virk-
somheden kun er i
drift om dagen pa

hverdage)
Etageboligomrader Lden 50 dB
Boligomrader for aben og lav boligbebyggelse Lden 45 dB

Sommerhusomrader og offentligt tilgeengelige rekreative omrader.  Lden 40 dB
Seerlige naturomrader

Tabel 18  Vejledende stgjgreenser til planleegningsformal for virksomheder
(" Stgjkortlaegning og stgjhandlingsplaner”, vejledning nr. 4/2006, Mil-
j@styrelsen 2006)

Der er i 2007 indfgrt en ny stgjindikator, Leen, til beskrivelse af stgj fra veje. Indikatoren
benyttes generelt i forbindelse med vurdering af vejstgj, herunder ved stgjkortlaegning,
planlzegning og fastlaeggelse af stgjkonsekvensomrader omkring veje. Leener en sam-
menvejning af stajen i tidsperioderne dag, aften og nat, idet der bruges et "genetillaeg” pa
5 dB til stgjen i aftenperioden og 10 dB til stajen i natperioden. Formalet er at tage hgjde
for menneskers seerlige stgjfalsomhed om aftenen og natten. Nar stajen beskrives som
Laen, vurderes det, at stgjniveauet svarer bedre til befolkningens opfattelse af stgjgener
end den tidligere anvendte malestarrelse, Laeq. Der er ogsa indikationer for, at stgj i nat-
perioden har seerlig stor betydning for de afledte sundhedseffekter.

| forhold til stgj fra veje er det Miljgstyrelsens holdning, at der skal tages samme hensyn
til stgj, nar man planlaegger nye veje og vejudbygninger, som nar man planlaegger nye
boliger, og at der ber tages tilsvarende hensyn til stgj, nar der planleegges sterre trafikale
omlaegninger. Der er ikke fastsat vejledende greenseveerdier for stgjen fra nye veje, men
som rettesnor bar de vejledende graenseveerdier for nye boliger benyttes ogsa ved vurde-
ring af stgjbelastning fra nye veje ved eksisterende boliger.
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De vejledende greenseveerdier for vejtrafikstgj er:

Omrade Graenseveerdi

Rekreative omrader i det &bne land, sommerhusomrader,
. Lden 53 dB
campingpladser o.l.

Boligomrader, bgrnehaver, vuggestuer, skoler og
undervisningsbygninger, plejehjem, hospitaler o.l. Desuden Laen 58 dB
kolonihaver, udendgars opholdsarealer og parker.

Hoteller, kontorer mv. Lden 63 dB

Figur 19  Vejledende stgjgraenser for vejtrafik. " Stgj fra veje”, Vejledning
nr. 4/2007, Miljgstyrelsen 2007

De kommende nyanleeg og evt. eendringer af veje / trafikanleeg er omfattet af planlovens
regler om VVM, og i en kommende VVM bgr der foretages en detailanalyse, idet bade
feergerne og den forggede biltrafik kan give anledning, til overskridelse af disse vejleden-
de veerdier eller andre stgjproblemer. | det fglgende er der vurderet pa scenarie 0, 1, 2 og
3, som alle anvender almindelige feerger i modseetning til hurtigfeerger, hvor der er tilknyt-
tet seerlige stgjvurderinger.

Vurdering - Scenarie 0

Der anvendes de eksisterende feergelejer og veje pa &ra, Fyn og Langeland.

Bade feerger og vejtrafik stajer. Som situationen er i dag hares begge dele i omgivelser-
ne, men giver erfaringsmaessigt ikke anledning til klager eller saerlige foranstaltninger i de
bergrte kommuner, Arg, Faaborg, Svendborg og Rudkgbing.

Det bemezerkes at faergelejerne ligger i omrader, som er udlagt som havneomra-
der/erhvervsomrader i Kommuneplanerne. | disse omrader gaelder hgjere vejledende
greenseveerdier for stgj end i beboelsesomrader. Det antages, at den nuveerende trafik og
en del udvidelser af denne kan afvikles i fremtiden, uden overskridelse af greenseveerdi-
erne og uden veesentlige gener eller klager i gvrigt.

Konklusion: Der er naeppe udsigt til seerlige stgjmeessige problemer i forbindelse med
fortseettelse evt. udvidelser af feergetrafikken efter scenarie 0.

Scenarie 1

Pa Arga vil der ske en intensivering af trafik til havnen i £raskgbing, hvilket til dels opve-
jes af formindsket trafik til havnene i Sgby og Marstal.

Safremt en VVM vil vise, at de vejledende stgjgraenser skulle blive overskredet, vil dette
formentlig ske pa Tasinge omkring anlgbsstedet. Skovballe ligger centralt i et internatio-
nalt naturomrade, som ogsa er en hgit prioriteret landskabelig, turistmaessig og rekreativ
ressource, altsa et seerligt naturomrade, men langt fra beboelse.

Vejen over Tasinge vil kunne hgres, men kan formentlig detailprojekteres, evt. med stgj-
begraensende foranstaltninger, saledes at der ikke bliver anledning til overskridelse af de
vejledende stgjgreenser, i de omgivende landsbyer og andre bebyggelser. Med den for-
ventede trafik til en ny feergehavn p& godt 500 biler i d@gnet vil den vejledende graense-
veerdi pa 58 dB naeppe blive overskredet.
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For feergestajens vedkommende er det ikke et spgrgsmal om graenseveaerdierne, men
neeppe heller uden betydning for oplevelsen af faergestgj, at der i scenariet udtages den
del af den nuveerende feergerute, som gar gennem Svendborg Sund. Sundet er omgivet
af boligbebyggelser og rekreative omrader pa begge sider.

Konklusion

Scenarie 1 vil formentligt medfare overskridelse af de vejledende stgjnormer for stilleom-
rader i det dbne land for en del af det internationale naturbeskyttelsesomrade, til vands
og til lands, seerligt omkring anlgbsstedet. Der vil evt. opleves en moderat reduktion af
feergestaj omkring Svendborg Sund, som ikke gennemsejles.

Vejforbindelsen over Tasinge kan formentlig detailprojekteres, saledes at trafikken i nu-
veaerende beboelser bliver hgrbar, men under de vejledende graenseveerdier. Som en del
af en VVM ma dette preeciseres i en konkret undersggelse, der ogsd ma adressere evt.
behov for stgjbegraensende foranstaltninger.

Scenarie 2 og 3

Séafremt der holdes en afstand af 200 m fra neermeste bebyggelse i Ballen vil stgjen fra
feergerne kunne hgres i Ballen, men naeppe ligge over de vejledende graenseveerdier.
Dette bgr naermere preeciseres, senest i forbindelse med en VVM vurdering.

Vejforbindelsen til Svendborg-Faaborg-landevejen vil kunne hgres, men formentlig kunne
detailprojekteres, evt. med stgjbegreensende foranstaltninger, saledes at der ikke bliver
anledning til overskridelse af de vejledende stgjgreenser, i de omgivende landsbyer og
andre bebyggelser. Da det foreslas at lede feergetrafikken sydast om Ollerup ad en ny
omfartsvej vil der ikke ske en yderligere stgjbelastning af boliger i Ollerup, formentlig vil
den nye omfartsvej give anledning til en trafikal og stgjmaessig aflastning af Ollerup.
Ligesom i scenarie 1 vil oplevelsen af faergestgj blive mindre i Svendborg Sund, idet sun-
det ikke gennemsejles.

Konklusion: Scenarie 2 og 3 vil formentlig medfagre overskridelse af de vejledende stgj-
normer for stilleomrader i del af det internationale naturbeskyttelsesomrade, til vands.
Feergen vil kunne hgres i Ballen, men naeppe overskride de vejledende graenseveerdier.
Vejforbindelsen kan formentlig detailprojekteres, saledes at trafikken i nuvaerende bebo-
elser bliver hgrbar, men under de vejledende greenseveerdier. Som en del af en VVM ma
dette preeciseres i en konkret undersggelse, der ogsa ma adressere evt. behov for stgj-
begreensende foranstaltninger. Der kan derudover forventes en begraensning af vejtrafik-
stgjen i Ollerup som fglge af etablering af omfartsvej sydast om Ollerup.
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7  VVM Vurdering inkl. konsekvensvurdering

| de foregdende afsnit er den lovgivningsmaessige ramme i forhold til miljg og natur be-
skrevet, de bergrte miljg- og naturforhold er gennemgaet, og der er givet en vurdering af
virkningerne pa& miljg og natur i forhold til de valgte scenarier.

Det fremgar af udbudsmaterialet, at der i naervaerende undersggelse dels skal veere in-
deholdt en screening af natur- og miljgmeessige konsekvenser ved feerge, havne og vej-
projekterne, dels skal veere indeholdt en vurdering af sandsynligheden for, at forslagene
vil blive godkendt eller forkastet ved en egentlig VVM-undersggelse. | denne forbindelse
er det helt centralt, hvad projekternes konsekvenser vil veere for udpegede Natura 2000
omrader. Som beskrevet ovenfor er det centrale omrade det internationale beskyttelses-
omrade, det Sydfynske @hav. Omradet er udpeget i henhold til bade EF-Habitatdirektivet,
EF-Fuglebeskyttelsesdirektivet og Ramsar Konventionen.

Vurderingen er foretaget pa et niveau, der bygger pa de tilgeengelige foreliggende oplys-
ninger, samt kortere besigtigelser af omradet.

Reguleringer og procedure

"VVM-reglerne”

De generelle regler er indeholdt i VVM direktivet - Radets direktiv 85/337/EQF af 27. juni
1985 om vurdering af visse offentlige og private projekters indvirkning pa miljget. Direkti-
vet er gennemfart i dansk lovgivning i VVM bekendtggrelsen - Bekendtggrelse om vurde-
ring af visse offentlige og private anleegs virkning pa miljget (VVM) i medfer af lov om
planleegning (BEK nr. 1335 af 06/12/2006).

Det fremgar af VVM bekendtgarelsen at projekter, der vil kunne pavirke miljget veesent-
ligt, undergives en vurdering af denne indvirkning, inden der gives tilladelse. Med projek-
ter forstas blandt andet forskellige anleegsarbejder eller andre indgreb i det naturlige milje
eller landskaber. Vurderingerne af indvirkningen p& miljget skal beskrive og vurdere di-
rekte og indirekte virkninger pa en lang raekke faktorer, herunder:

. mennesker, fauna og flora,

e jordbund, vand, luft, klima og landskab,
. materielle goder og kulturarv, og

. sammenspillet mellem disse faktorer.

Screening

Hvorvidt, der skal gennemferes en VVM undersggelse afgeres i en sakaldt VVM scree-
ning. Der er i bilag 2 til bekendtggrelsen indeholdt en liste over projekttyper, hvor det skal
vurderes om der skal gennemfgres en VVM procedure. Vejanleeg og havne indgar i den-
ne liste. Planmyndigheden afgar her om der skal gennemfgres en egentlig VVM under-
sggelse. Der er umiddelbart ingen tvivl om at de undersggte scenarier vil kreeve gennem-
farelse af en VVM undersggelse. Det understattes alene af, at anlaegsprojekter, der pa-
virker et Natura2000 omrade og forudsaetter udarbejdelse af en konsekvensvurdering i
henhold til fuglebeskyttelses- og habitatdirektivet, ma antages at pavirke miljget veesent-
ligt og er derfor altid VVM pligtigt.
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Scooping

Der er i bekendtgarelsen videre en beskrivelse af procedurerne, der skal fglges og en
beskrivelse af hvilke oplysninger, der bgr indgé i vurderingen. Scoopingen eller undersg-
gelsen bgr naturligt indeholde behandling af alle de naevnte oplysninger, hvor det er rele-
vant i forhold til det pagaeldende projekt.

VVM undersggelsen skal ud over de naevnte vurderinger give en beskrivelse af anleegget
— herunder alternativer. Der skal endvidere veere en beskrivelse af omgivelserne, der
bliver pavirket, en vurdering af effekter, afveergeforanstaltninger m.m.

VVM redeggrelse
VVM undersggelser resulterer i en "redeggrelse”, der paviser, beskriver og vurderer et
anleegs direkte og indirekte virkninger.

Der kan selvklart i neerveerende undersggelse kun gives en forelgbig vurdering efter bed-
ste skan og pa det foreliggende grundlag af sandsynligheden for at de forskellige scena-
rier vil blive godkendt eller forkastet i forbindelse med en VVM scooping. Det er dog hen-
sigtsmeessigt i denne forelgbige vurdering, at anvende relevante listede faktorer ved det-
te skgn. | afsnittene nedenfor er medtaget fglgende faktorer:

. Befolkning, sociogkonomi,

o Naturtyper, dyr, fugle og planter

. Beskyttede omrader, zoner m.m.

. Forhold omkring jord og havbund

. Vand

o Luft og energi

. Stgj og forurening

e  Anvendelse af rastoffer

. Reduktion af negative effekter, fremme af positive effekter

Ved en egentlig VVM undersggelse vil der veere behov for yderligere indhentning af op-
lysninger, eventuelt dykninger, beskrivelse af naturforhold langs vejtraceer, beskrivelse af
den forventede anvendelse af materialer m.m. Faktorer, der skal indga i undersggelsen,
der ogsa er beskrevet i neervaerende rapport, omfatter f.eks. beskrivelsen af de forskellige
pateenkte anleeg, en beskrivelse af omgivelser, der vil blive bergrt, foranstaltninger for at
imgdega negative pavirkninger m.m.

For feergebetjeningen til £rg vil de sendrede linjefaringer betyde ngdvendig stillingtagen
til Natura 2000 omradet Sydfynske @hav. Der vil derfor vaere behov for en seerlig konse-
kvensvurdering i forhold til Natura 2000 omradets bevaringsstatus, svarende til vurdering
af konsekvenser for de arter og naturtyper, der er arsag til udpegning af omradet. Denne
miljgvurdering af konsekvenserne for Natura 2000 omradet kan integreres i VVM vurde-

ringen.

VVM redeggrelsens behandling og konsekvenser

Det fremgar af Bekendtgarelse om udpegning og administration af internationale natur-
beskyttelsesomrader samt beskyttelse af visse arter 1 (Bek. 408 af 1.5.2007), at der for
planer og projekter (herunder nye stgrre vejanlaeg, nye havne m.m.) der ikke er direkte
forbundet med eller ngdvendige for et Natura 2000 omrades forvaltning, men som i sig
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selv eller i forbindelse med andre planer og projekter kan pavirke et Natura 2000 omrade
vaesentligt, skal omfatte en vurdering af forslagets virkninger p4 omradet under hensyn til
omradets bevaringsmalsaetninger. Det fremgar videre at der safremt vurderingen viser, at
planen skader Natura 2000 omradet, ikke kan ske vedtagelse af planen.

Der kan i seerlige tilfeelde dispenseres fra denne restriktive bestemmelse, men kun nar
der foreligger bydende ngdvendige hensyn til veesentlige samfundsinteresser, herunder
af social eller gkonomisk art og fordi der ikke findes nogen alternativ Igsning. | forbindelse
med seerligt prioriterede arter og naturtyper i udpegningsgrundlaget, der pavirkes negativt
af projektet eller planen, kan der yderligere restriktivt kun dispenseres, nar der foreligger
bydende ngdvendige hensyn til menneskers sundhed og den offentlige sikkerhed eller
veesentlige gavnlige virkninger pa miljget, eller, efter udtalelse fra Europa-Kommissionen,
andre bydende ngdvendige hensyn til veesentlige samfundsinteresser.

Helt generelt og overordnet vil vurderingen veaere at de mest restriktive krav i relation til
planlzegningen vedrarer det udpegede internationale beskyttelsesomrade. Der er i forbin-
delse med Natura 2000 omraderne seerlige krav i forhold til procedure og behandling af
planer og projekter, men dette forhold omkring en eventuel undersggelse og ansggning
om godkendelse i forhold til Natura 2000 omradet kan indeholdes i den overordnede
VVM redeggrelse.

Med baggrund i reglerne kan der i forhold til de enkelte scenarier vurderes fglgende:

Scenarie 0: Nuvaerende fire feergeforbindelser

Det er i sagens natur ikke relevant at inddrage vurdering af de eksisterende feergeforbin-
delser i dette afsnit. Den nuveerende situation vil dog indgd i en eventuel VVM undersg-
gelse som et realistisk alternativ, pa trods af at den nuveerende situation opfattes som en
utilfredsstillende lgsning. Det er uden for neerveerende undersggelse at vurdere om an-
dringer af de eksisterende feergeforbindelser, feergetyper, fartplaner, variation i linjefaring
osv. eventuelt vil kreeve en VVM undersggelse.

Scenarie 1- 3. Oplysninger der er feelles for scenarierne.

Befolkning, sociogkonomi

Dette vil indlysende veere et vaesentligt emne i en eventuel VVM undersggelse fordi der
her udover de ovenfor beskrevne effekter i relation til gener fra havneanlaeg og vejfarin-
ger vil veere steerke positive og befolkningsmaessige konsekvenser af omlaegningen af
feergeforbindelserne. Den primaere bevaeggrund for at eendre feergedriften bunder i et
gnske om at fremme de sociogkonomiske muligheder pa &rg, og sikre befolkningen
forbedrede livsmuligheder her, herunder selvfglgelig at sikre fastholdelse af befolkningen.

Naturtyper, dyr, fugle og planter.

For fuglene er faergetrafikken i varierende grad forstyrrende og reducerer fouragerings og
opholdsmulighederne. Lavvandede omrader indeholder de stagrste konfliktmuligheder og
feeldende fugle vil veere seerligt sarbare overfor forstyrrelser. Der er variation i hvor hgj
grad fuglenes forstyrres afhaengig af art og naturligt afstanden til feergeruten. Som det
fremgar af Tabel 14 og den tilhgrende tekst kan den forstyrrende effekt udgere en korri-
dor pa mellem 1 og 3 km's bredde. | det nuveerende scenarie indgar der specielt lavvan-
dede omrader pa ruterne mellem Argskabing og Svendborg og mellem Marstal og Rud-
kabing. Det er vurderingen at dette i dag har en vis indvirkning pa fuglenes fordeling i
omradet.
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Beskyttede omrader, zoner m.m.

De marine Natura 2000 omrader og Ramsar omrader er vurderet i relation til naturtyperne
og arterne. Der er herudover udlagt marine jagt- og forstyrrelsesfri kerneomrader. P&
landjorden er der en lang reekke arealmaessige udlaeg i form af beskyttede naturtyper,
fredede omrader, beskyttelseszoner, fredsskov m.m.

Forhold omkring jord og havbund

Marint er den vaesentligste pavirkning i relation til etablering eller vedligeholdelse af sejl-
render. Det er for scenarie 2-3 dog ikke vaesentligt forskelligt fra den pavirkning der sker i
dag ved vedligeholdelsen af sejlrenden.

Vand

Der er i forbindelse med undersggelsen ikke fundet specielle forhold omkring pavirkning
af vandmiljget. | de tilfeelde, hvor der kunne veaere en pavirkning er den helt marginal.

Luft, energi

For luft og energi viser evalueringen, at der er begraenset forskel mellem de forskellige
scenarier. | forhold til den nuveerende feergebetjening vil scenarie 1 medfgre en reduktion
af CO, udledning fra biler og feerger pa 2,45 %; for scenarie 2-3 en stigning pa 2,79 %. |
forhold til udledning af forureningsgasser er eendringer og pavirkninger ligeledes vurderet
til at veere relativt begreensede. Denne vurdering skal ogsa ses i lyset af relativ lav kon-
centration af andre luftforurenende aktiviteter i omraderne end feergeseijlads, der kunne
medfare kumulative effekter.

Stgj og forurening

For stgj fra feerge og vejanlaeg vurderes det, at veerdierne vil ligge under vejledende stgj-
normer. For scenarie 1 er der dog en risiko for, at det vil medfgre overskridelse af de
vejledende stgjnormer for stilleomrader i det dbne land for en del af det internationale
naturbeskyttelsesomrade, til vands og til lands, seerligt omkring anlgbsstedet.

Anvendelse af rastoffer

Er ikke umiddelbart relevant at inddrage og der vil kun veere mindre forskelle mellem
scenarierne.

Reduktion af negative effekter, fremme af positive effekter

Der vil veere veesentlige muligheder for at reducere negative effekter og fremme positive.
Her kan blandt andet neevnes muligheder for reduktion af luftforurening og energieffekti-
visering ved udskiftning med nyere feerger. Ved detaljeret valg af linefagring, havneanlaeg
og vejanlaeg, vil der vaere mulighed for at veelge alternativer med mindst mulig negativ
effekt pa naturinteresser og miljgforhold.
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Scenarie 1: Feergerute Argskgbing — Skovballe

Befolkning, sociogkonomi

For befolkningen vil der udover de generelle forhold der er beskrevet for alle scenarierne
veere en seerlig effekt for beboere og jordbesiddere p& Tasinge, der vil blive pavirket af
havne og vejanleeg.

Naturtyper, dyr, fugle og planter

Marint vil den vigtigste pavirkning veere anlaeg, uddybning og vedligeholdelse af sejlren-
der. Der vil veere tale om et indgreb i flere af de naturtyper, der indgér i udpegningsgrund-
laget for Natura 2000 omradet. Etableringen af en sejlrende ind mod kysten ved Skovbal-
le m& vurderes at veere et indgreb, der udger en reel konflikt i relation til udpegningen
som internationalt beskyttelsesomréde.

Sejlruten i dette scenarie ligger i eller teet ved flere kernelokaliteter for fuglene. Potentielt
vil denne rutefaring have en negativ effekt pa yngle- og rastefugle, saerligt i forhold til den
sidstnaevnte gruppe. Blandt de arter, der vil kunne blive pavirket negativt under fourage-

ring og feeldeperiode er f.eks. edderfugl, knortegaes og knopsvaner.

Etablering af havneanlaeg, parkeringsarealer m.m. vil veere et vaesentligt indgreb pa
graensen til Natura 2000 omradet. Der kan dog ved valg af havneplacering ske minime-
ring eller fiernelse af effekt pa det landbaserede udpegningsgrundlag, men de marine
naturtyper vil som beskrevet blive pavirket.

Vejforlabet vil i nogen grad bygge pa udvidelse af det eksisterende vejnet. Det kystnaere
forlab af vejnettet vil vaere inden for Natura 2000 omradet.

Beskyttede omrader, zoner m.m.

Havneanlaeg m.m. vil vaere anlaeg indenfor Strandbeskyttelseslinien og strandbeskyttel-
seszonen. Der vil her vaere en veesentlig lokal forstyrrelse.

Vejforlgbet skal veelges sa det undgar bergring med naturtyper omfattet af naturbeskyt-
telseslovens § 3 (strandenge, sger, vandlgb og enge)

Forhold omkring jord og havbund

Der vil i scenariet vaere behov for et vaesentligt indgreb i Natura 2000 i forbindelse med
etablering af en 1,2 km sejlrende pa det lave kystneere vand ind mod Skovballe. Der sker
permanent pavirkning af udpegningsgrundlaget for Natura 2000 omradet, herunder sedi-
mentation af nyt materiale, uden for denne, i forbindelse med etableringen.

Scenarie 2/3: Feergerute Argskgbing — Ballen

Befolkning, sociogkonomi

For befolkningen vil der ogsa for dette scenarie udover de generelle forhold, der gaelder
for alle scenarierne, veere beboere og jordbesiddere ved anlaegsstedet for havnen og
langs vejfaringen, der vil blive pavirket. Havneanlaegget vil marginalt skulle udformes
anderledes ved anvendelse af tvillingefeergerne, men det mé vurderes at det ikke vil
agndre beskrivelse eller effekter i en VVM undersggelse.

Naturtyper, dyr, fugle og planter.
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Marint vil den vigtigste pavirkning veere anlaeg, uddybning og vedligeholdelse af sejlren-
der. Den andrede pavirkning i denne forbindelse vil dog i meget hgj grad finde sted
udenfor det udpegede Natura 2000 omrade. Sejlruten ved Hgjestene skal dog uddybes
og geare bredere i forhold til den nuveerende situation. Der vil veere behov for at klarleegge
dette mere detaljeret i en eventuel VVM, men det er umiddelbart vurderingen, at det ikke
er et vaesentligt negativt indgreb i den pageeldende naturtype (lavvandede bugter og vi-
ge), der helt ville udelukke denne mulighed.

Sejlruten i dette scenarie ligger kun i mindre grad i relation til kernelokaliteter for fuglene.
Potentielt vil denne rutefaring have en meget ringe yderligere effekt pa yngle- og raste-
fugle i forhold til scenarie O.

Beskyttede omrader, zoner m.m.

Havneanlaeg m.m. vil vaere anlaeg inden for strandbeskyttelseslinien og strandbeskyttel-
seszonen, der kraever seerlig tilladelse efter disse regler. Der vil her veere en veesentlig
lokal forstyrrelse. Det vurderes, at nye vejanlaeg kan etableres eller der kan ske udvidelse
af eksisterende veje, der kun bergrer landbrugsarealer og ikke beskyttede omrader, be-
skyttede naturtyper m.m.

Forhold omkring jord og havbund

Der vil ved disse scenarier veere behov for uddybning af sejlrenden ved Hgjestene Lab,
men i forhold til scenarie 1 er der tale om et betydeligt mindre indgreb, herunder mindre
pavirkning af Natura 2000 omradet.

7.1 Konklusion

Det vurderes i forhold til en eventuel VVM undersggelse at scenarie 1_kke kan forventes
at blive godkendt.

| det marine omrade vil sejlrenderne medfare en negativ pavirkning af naturtyper, der
indgar i udpegningsgrundlaget for Natura 2000 omradet, specielt naturtyperne "Starre
lavvandede buget og vige” og "Sandbanker med lavvandet vedvarende daekke af hav-
vand”. En raekke traekfugle arter vil desuden i forbindelse med sejlrender og sejlads blive
negativt pavirket pa fouragerings- og feeldeomrader, hvilket umiddelbart méa vurderes at
veere i modstrid med beskyttelsesinteresserne for Natura 2000 omradet og Ramsaromra-
det.

Havneanlaegget ved kysten med bygninger, parkeringsarealer m.m. vil ligeledes blive
etableret indenfor Natura 2000 omradet og ma vurderes specielt at veere i modstrid med
beskyttelsesinteresserne for Natura 2000 omradet. Konflikten geelder her bade den farst-
neevnte marine naturtype, men ogsa kystbaserede naturtyper, der indgar i udpegnings-
grundlaget for Natura 2000 omradet. Der vil ogsa for dette scenarie veere flere konflikter
med landbaserede arealudlaegninger i forbindelse med naturbeskyttelse. Der vil veere
mulighed for ved den detaljerede planleegning at reducere denne negative pavirkning,
men det vil kunne vise sig at vaere vanskeligt at undga pavirkninger af naturtyper beskyt-
tet efter Naturbeskyttelseslovens § 3 og der vil uundgaeligt ved vejanlaegget ske redukti-
on af de beskyttede sten og jorddiger i traceet. Vurderingen skal ogsa ses i lyset af at der
findes reelle alternativer med vaesentlig mindre negativ pavirkning af beskyttelsesinteres-
serne.
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For scenarie 2-3 er det vurderingen, at der i forbindelse med en VVM undersggelse for-
mentligt vil kunne opnas tilladelse, men med en raekke seerlige tiltag for at reducere even-
tuelle negative pavirkninger.

Der vil ske uddybning af Hajestene Lab, der som beskrevet vil pavirke udpegningsgrund-
laget for Natura 2000 og Ramsaromradet, men den kystnaere uddybning af sejlrender vil
veere udenfor de internationale beskyttelsesomrader. Den negative effekt pa fuglene,
specielt traekfuglene, vil ogsa i forhold til scenarie 1 vaere meget veesentligt reduceret og
sammenlignelig med den nuveerende feergedrift. Pa landjorden i forbindelse med havnen
med anlaeg og etablering af vejforbindelse vil pavirkningen af naturbeskyttelsesinteresser
kunne gares beskeden eller naesten helt fiernes ved detailplanleegning. Vurderingen skal
ogsa ses i lyset af at der er tale om et vaesentligt samfundsmaessigt anliggende, der vil
kunne have vaesentlige positive effekter pa livsforholdene i et starre g-samfund.
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8 Vurdering af scenariernes gkonomiske konsekvenser

Med baggrund i den fastlagte rutefering, herunder valget af havneplacering pa Fynssiden
og de estimerede trafikale effekter i kapitel 5, indeholder dette kapitel beregninger og
opggrelser af totalgkonomien i de tre scenarier. Den nuvaerende besejling af /£rg danner
i den forbindelse et vigtigt sammenligningsgrundlag. Ved opgarelsen af totalgkonomien
for hvert af de 3 scenerier, syntes det hensigtsmaessigt helt overordnet at skelne imellem
driftsomkostninger og anlsegsomkostninger:

e Alle normale driftsomkostninger som lgnninger, olieforbrug, vedligehold, administra-
tion mv. vil indgd i driftsbudgettet for de nye faergeruter. Charteromkostninger ved le-
je af tonnage, eller renter og afskrivninger ved ejerskab af tonnage, vil ogsa veere en
del af driftsomkostningerne i form af kapitalomkostninger. Dette geelder for nuvee-
rende savel som nye eller ombyggede feerger. Omkostninger til en styrkelse af den
kollektive trafik behandles ligeledes som en driftsomkostning.

. Seerlige anlaegsomkostninger, der opstar i forbindelse med etablering af en ny infra-
struktur behandles saerskilt, her teenkes pé anleeg af nye havne, nyetablering og ud-
videlse af sejlrender, anleeg og udbygning af forbindelsesveje til havnene m.v.

Opggrelsen af totalgkonomien for hvert scenarie vil blive fulgt op af falsomhedsbetragt-
ninger for de vaesentligste forudsaetninger.

Derudover vurderes og beskrives konsekvenserne af at udbyde besejlingen af Arg til en
privat leverandgr — det veere sig gkonomiske, driftstekniske og/eller organisatoriske forde-
le og ulemper, og endelig behandles eventuelle stordriftsfordele ved en samling af de
nuvaerende feergeruter fra Svendborg i en ny havn.

8.1 Forudseetninger — havneindretning, feergekapacitet og ton-
nage

Den nuveerende besejling af Arg indebeerer besejling af 7 havne med 4 skibe. Det er
klart, at en konsolidering af faergetrafikken til 4 havne og 3 skibe i sig selv vil betyde en
mere omkostningseffektiv lgsning, som samtidig indeholder muligheder for en oplevet
forbedring af serviceniveauet for langt de fleste brugere. Et vaesentligt bidrag hertil er
muligheden for etablering af timefrekvens, dvs. afgange hver time i begge retninger. Men
ogsa en forkortet sejltid kan medvirke til falelsen af, at £rg "kommer teettere” pa fastlan-
det.

8.1.1 Havnedesign og billettering

De nye havne vil primaert skulle benyttes af faergerne til £rg samt eventuelt de mindre
@er i omradet. Der er saledes tale om en havn, som ikke er begraenset til en specifik
skibstype. Generelt set bar havnen designes til en sa hurtig betjening af faergerne som
muligt — jo kortere tid feergen er i havn, jo mindre krav stilles der til topfarten pa skibene.
For en havn pa Fynssiden (og i Zrgskgbing) vil der, pa grund af kravet om timedrift og
den leengere sejlrute, som naevnt, stilles yderligere krav om en meget hurtig turn-around
tid i havnen. For at fremtidssikre brugen af en ny faergehavn bgr der fra starten indbygges
en vis overkapacitet, og mulighed for yderligere udvidelse inden for de udlagte rammer.
Der skal saledes kunne modtages faerger op til 80 meters la&engde med en dybgang pa op
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til 3,5 meter. Endvidere bar lejer og ramper designes til at kunne modtage almindelige
ro/ro tonnage, dvs. med en udformning som et L Leje, der er almindelig anerkendt og
brugbart for de fleste skibe. Dette vil ligeledes vaere en fordel, safremt der skal indsaettes
aflgserfeerger pa ruterne.

Opmarchplads — til- og frakarsel

Der vil vaere behov for et opmarchomrade svarende til ca. 100 personbilsenheder, heri
indeholdt et areal til lastbiler. Herudover bgr der veere plads til en reekke ventebiler, idet
en forggelse af frekvensen til timedrift vil generere en del ventetrafik, der af den ene eller
anden arsag kommer for tidligt til den bookede feergeafgang. Der bar seettes ca. 20 bil-
pladser af til dette formal. Med et pladskrav pa ca. 25 m” per bil giver dette i alt 3000 m?.

Safremt den korte sejltid flytter billetteringen helt eller delvist i land, skal der veere plads til
et opmarch omrade far billetsalget — dette hvad enten der er tale om automatisk eller
manuel betjening. 3 reekker med plads til 6 biler i hver raekke, samt plads til billetudstyr vil
kreeve ca. 500 m?,

Holde og vendeplads til busserne vil kreeve 1500 m?.

Tilkarsel til feergen fra opmarchomrédet, udkarsel fra feergen til farste stop ved eksiste-
rende/udbygget vejnet vil krseve ca.1200 m®.

Der skal vaere mulighed for bunkring og forsyninger med ferskvand, olie mv. ligesom
skibene skal kunne aflevere affald samt grat og sort spildevand til renseanlaeg.

Mole- og kajanleeg

Der etableres 75 x 2 meter almindelig deekmole med indvendig spuns og affendring, s&-
ledes at der skabes et bassin med en diameter pa ca. 50 meter, samt mulighed for anleeg
af 2 standard L lejer med 15 meter hydraulisk justerbar broklap. Bundsikring ca. 15 meter
ud fra L leje og 5 meter fra spunsveeg. Deekmolen vil blive afsluttet med et rundt moleho-
ved, sdledes at skibene kan benytte disse til mangvrering i darligt vejr.

Safremt det ikke viser sig ngdvendigt/fordelagtigt at samle feergedriften til og fra de sma
ger, skal der kun etableres et enkelt kajanlaeg til betjening af ZArg i de 2 alternativer -
Skovballe og Ballen.

Arealforbrug til ny havn: Areal m?
Baner for billettering 500
Billettering 200
Opmarchplads 3000
Tilkarsel til feerge 200
Frakgrsel fra feerge 1000
Busholdeplads 1000
Parkeringspladser 500
Kiss and drive 500
Intern parkering 300
Diverse 300
Totalt arealforbrug 7500
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Anleeg af oplaeggerleje i A£rgskgbing

Nar begge faerger skal udga fra /Ergskebing, vil der vaere behov for at etablere et opleeg-
gerleje til den feerge der kommer farst "hjem”. Der vil ikke vaere behov for at kunne betje-
ne bildeekket, idet adgang via en personlandgang er tilstreekkeligt. Reelt vil anleeg af 2
stk. Duc D alber og de forngdne pullerter veere tilstreekkeligt.

Udvidelse af opmarchomradet i £ragskegbing

Opmarchomradet i Ergskabing er arealmaessigt meget lille, og der vil med en sammen-
laegning af trafikken opsta behov for flere langtidsparkeringspladser, plads til de ggede
godsmeengder, plads til billettering samt mere opmarchplads — her teenkes f.eks. pa ven-
tebiler der er kommet for tidligt frem til feergehavnen. Der kan etableres et tilstraekkeligt
areal ved at flytte den eksisterende stensaetning og inddeemme omradet umiddelbart ved
siden af de eksisterende opmarchbaner og P-pladser. Her kan der relativt enkelt findes
2000 m? — eller mere — og der kan etableres et opleeggerleje, som allerede beskrevet, pa
ydersiden af dette omréde.

Kravet til etablering af et oplaeggerleje og udvidelse af opmarchomradet i ZErgskgbing er
geeldende i alle 3 scenarier.

8.1.2 Feergernes kapacitet

Beregninger viser, at den nuvaerende besejling af Zrg resulterer i en samlet kapacitet p&
447.840 personbilsenheder — dvs. at der med det nuveerende turtal maksimalt kan flyttes
trafik svarende til 447.840 personbiler til/fra /rg pa et ar. | 2009 budgetteres med ca.
236.000 personbilsenheder hvilket altsa svarer til en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse
pa 53% henover aret.

Erfaringen fra andre af landets feergeruter er, at der ved en arlig gennemsnitlig kapaci-
tetsudnyttelse pa 60% er pdbegyndende kapacitetsproblemer. Dvs. at der p& grund af
udsving i trafikken ved hgj- og lavsaeson, weekend og hverdag samt tidspunktet pa deg-
net, vil veere en del udsolgte afgange pa attraktive tidspunkter. Udsvingene i &rg trafik-
ken er dog betydeligt mindre end trafikken til/fra f. eks Bornholm eller Samsg. Der kan
derfor argumenteres for, at en acceptabel gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse til £rg kan
veere op til 70%.

Den foreslaede sejlplan betyder, at der i scenarie 1-3 sejles 9.804 ture arligt. | scenarie 1,
hvor der sejles til Skovballe med tvillingefaergernes nuveerende kapacitet (42 biler), bety-
der dette, en arlig udbudt kapacitet pa i alt 500.000 personbils enheder inklusiv Saby-
Fynshav ruten og altsa en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse pa 47%.

| scenarie 2 forlaenges feergerne og i scenarie 3 gges kapaciteten yderligere idet der er
tale om nybygninger og dermed skibe med en levetid pa 25 ar, hvilket betyder at kapaci-
teten som udgangspunkt skal kunne rumme 20 ars trafikveekst. | scenarie 3 og 2 falder
den arlige kapacitetsudnyttelse derfor ogsa til henholdsvis 35% og 31% ved de nuvaeren-
de trafikmaengder.

De vurderede trafikmaengder som en fglge af omlaegningen af feergebetjeningen til £rg

betyder, at den samlede trafik forventes at stige til 266.000 personbilsenheder arligt, sva-
rende til en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse i de 3 scenarier pa:
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scenarie 1: 53%,
scenarie 2: 34% og
scenarie 3: 39%.

| skemaet nedenfor ses en oversigt over skibe, kapaciteter og sejltider ved den nuvaeren-
de besejling samt for hvert af de 3 scenarier. Derudover er kapacitetsudnyttelsen udreg-
net per rute i juli maned under forudsaetning om, at juli maned i de 3 scenarier vil have
samme trafikandel i forhold til hele aret, som der ses i dag (2008).

Nuveerende besejling Scen. 1 Scen. 2 Scen. 3
AErgs. - Marstal - Ballen - nye Ballen - omb.
Sgby-Faaborg Svendborg Rudkgbing Sgby - Fynshav Skovballe  feerger faerger
"@en"/ FAroskebing/ Argskebing/

Feerger "Sgby" "AErgskabing” "Marstal" "Skjoldnaes" Marstal NN/NN Marstal
Daek kapacitet 24 biler 42 biler 42 biler 18/36 biler 42 biler 70 biler 60 biler
Pax kapacitet 190 pax 395 pax 395 pax 145/290 pax 395 pax 400 pax 395 pax
Sejltid (minutter) 60 75 60 60 43 48 48
Arlige ture 3.128 4.044 3.796 2.416 9.804 9.804 9.804
Ture juli 302 356 356 310 980 980 980
Kapacitets udnyttelse
Deek - Juli 80% 65% 53% 63% / 32% 65% 39% 46%
Pax - Juli 22% 28% 17% 26% / 13% 21% 21% 21%

Tabel 20  Oversigt over skibe, kapaciteter og sejltider

8.1.3 Ny tonnage

Besejlingen af farvandet omkring den gstlige del af Arg, er som tidligere neevnt praeget
af mange meget lavvandede omrader. Dette stiller meget specielle krav til den tonnage
der skal bruges pa ruterne ud fra £rgskebing. Ligeledes vil en stor del af sejladsen fore-
gé i gravede sejlrender med begraensede muligheder for at mangvrere, isaer hvis der er
anden trafik i omradet.

Under normale omsteendigheder er kravene til den servicefart feergerne skal kunne preae-
stere ikke videre kreevende — men de naevnte forhold, iseer de lave vandstande og snaev-
re farvande, ggr at der ikke kan sejles med de hastigheder, der kendes fra andre faerge-

ruter.

Konklusionen pa analysen af de ruteprofiler der er i spil, kombineret med kravet om time-
drift viser, at ny tonnage i scenarie 2 skal kunne levere en servicefart pa 14 til 15 knob.
Dette synes at veere den optimale kombination af overfartstid og havnetid, og give forng-
dent raderum til at kunne overholde en stram fartplan. Der vil sdledes kunne sejles efter
en overfartstid pa ca. 46 minutter mellem Ballen og Zrgskegbing — en overfartstid det er
muligt at lave som officielt 50 minutter, og sdledes have en reserve til indhentelse af
eventuelle forsinkelser.

Nar skibene samtidig designes til at kunne gennemfare meget hurtige "turn arounds” i
havnene, kan der pa en meget stor del af afgangene sejles med det mest optimale
braendstofforbrug. Safremt der kan spares blot 10% pa topfarten kan dette medfare op til
20% mindre breendstofforbrug over den sejlede fuldfart distance. Afheengig af hvorledes
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skibenes undervandsskrog er designet, og sammenseetningen af fremdrivningssystemet
dvs. motor, gear og skruer, kan der i visse tilfeelde opnas besparelser pa over 20%.

Feergerne skal have en udformning, der gar det muligt at laste og losse i et hgjt tempo
over 2-3 brede baner i hver ende af skibet. | normal drift vil udlosning kunne foretages péa
ca. 2-3 minutter, og lastning pa 5 til 6 minutter. Ved 3 vognbaner over ramperne kan der
keres af og pa feergen samtidigt. Vogndaekket bar have regulaere baner med den forngd-
ne bredde og der skal veere tilstraekkelig lys, saledes at alle chauffarer — gvede som ug-
vede — faler sig sikre i karslen. Alle karetajer bar befinde sig pa samme daek, idet haen-
gedaek selvfalgelig giver billige bilpladser, malt i konstruktionsomkostninger, men til gen-
geeld er tidskreevende at benytte under havneophold.

Det endelige design af skibene bgr foretages efter de ngdvendige tanktest og gvrige
mulige simuleringstest. Herved kan der opnas den optimale udformning af feergerne med
hensyn til fart, olieforbrug og mangvreegenskaber.

De opstilede specifikationer for en ny tonnage fremgar af tabellen nedenfor.

Specifikationer ny tonnage

Bilpladser 70
Passagerer 400
Effekt i kw 3500
Servicefart 14 -15
Topfart 16
BRT 3000
Driftsbesaetning 4
Pris i mio. kr. 120

Tabel 21 Forelgbige specifikationer for ny tonnage

Med op til 70 bilpladser og 400 passagerer vil disse faerger veere sikret til at kunne Igfte
trafikken til og fra /rg langt ud i fremtiden.

8.1.4 Ombygning af de eksisterende tvillingefaerger

Der er mulighed for at forleenge de nuveerende tvillingefaerger med op til 15 meter for
hermed at @ge kapaciteten pa bildaekket. En forleengelse pa 15 meter vil gge den totale
bilkapacitet med ca. 18 biler, safremt de nuveerende haengedaek ogsa forleenges. Analy-
sen af udnyttelsesgraden for passagererne viser, at det ikke vil veere ngdvendigt at udvi-
de passagerkapaciteten.

Specifikationer for de ombyggede feerger fremgar af nedenstaende tabel.
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Specifikationer ombyggede feerger
Nuveerende Ombyggede

Leengde 49,9 64,9
Bredde 13,4 13,4
Dybgang 2,6 2,6
Bilpladser 42 60
Passagerer 395 395
Effekt i kw 2060 2060
Servicefart 12,5 13
Topfart 13 13,5
BRT 1617 2250
Driftsbeseaetning 4 4

Tabel 22 Specifikationer for ombyggede feerger

En forleengelse med op til 15 meter af de nuvaerende feerger forventes ikke at medfare
behov for mere motorkraft, idet feergerne har et ” skaevt” forhold mellem lezengde og bred-
de. Normalt er kravet for at opna bedst mulig effektivitet mellem motorkraft, fart og
braendstofforbrug et langt smalt skibsskrog, sa i tilfaeldet hvor faergerne forleenges vil
denne faktor reelt blive forbedret. | forhold til stgrrelsen, er faergerne udstyret med meget
maskinkraft (2060 kw) — til sammenligning har feergen Skjoldnaes ca. 850 kw. Det forud-
saettes derfor, at de nuvaerende hovedmotorer fortsat kan benyttes, og at servicefart samt
olieforbrug vil veere pad samme niveau som nu.

Den ggede kapacitet pa bildeekket og de deraf flere passagerer, kan sagtens klares inden
for rammerne af de nuveerende forhold, og der er sdledes ikke behov for at gge antallet
af besaetningsmedlemmer efter en ombygning.

Nar der ikke skal aendres veesentligt pad maskinrum og hovedmotorer, forventes en om-
bygning at kunne udfares for ca. 18 mio. kr. per skib. | denne pris er indeholdt de ngd-
vendige omkostninger til undersggelse, model og tanktest, stabilitetsberegninger samt
selve forleengelsen inklusiv pasaetning af en bulb staevn. Denne pris er et udtryk for den
aktuelle situation vedrgrende kapacitet og efterspgrgsel pa de mulige skibsvaerfter, og
kan derfor eendre sig afheengig af, hvilken retning den globale gkonomi tager.

En forleengelse pa 15 meter forventes ikke at medfare starre omkostninger til eendringer
af havnen i £rgskgbing, idet skibene med en leengde pa ca. 60 meter, ikke vil spaerre for
indsejlingen til lystbadehavnen. Der kan eventuelt blive tale om at sla en Duc Dalbe ud
for agtersteevnen for at lette fortgjningen.

8.2 Driftsbudget

Som sammenligningsgrundlag for de estimerede driftsomkostninger i de 3 scenarier be-
nyttes driftsomkostningerne ved den nuvaerende besejling af Z£rg indeholdende de totale
driftsomkostninger for de nuveerende 4 ruter: Sgby-Faaborg med faergen "@en”, Sgby-
Faaborg med faergen "Sgby”, Marstal-Rudkabing med faergen "Marstal” og Argskabing-
Svendborg med feergen "&rgskgbing”. Budgettallene for 2009 er velvilligt stillet til radig-
hed af Argfaergerne A/S. Fra 2010 sendres Sgby-Mommark til Sgby-Fynshav og "@en”
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udskiftes med faergen "Skjoldnaes”. Set ift. udarbejdelsen af driftsbudgetter i de 3 fremti-
dige scenarier behandles Sgby-Fynshav ruten derfor seerskilt. | skemaet nedenfor ses en
oversigt over de udarbejdede driftsbudgetter i alle fire scenarier samt Sgby-Fynshav ru-
ten. Der redeggares efterfglgende for beregningsgrundlaget, samt forudsaetningerne for de
enkelte poster i driftsbudgetterne. | forhold til den nuveerende feergebetjening af Arg
fremgéar det, at scenarie 1 (inklusiv Sgby-Fynshav ruten) driftsmaessigt vil veere ca. 18,5
mio. billigere, scenarie 2 ca. 4 mio. kr. dyrere og scenarie 3 ca. 10 mio. kr. billigere.

Alle belgb i (1.000 kr.) Budget 2009 Sgby-Fynshav Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
2009 priser Nuv. besejling Skjoldnees Skovballe Ballen - nye feerger Ballen omb. faerger
Trafikmaengder

Passager 621.216 58.625 613.224 613.224 613.224
Biler 175.232 17.943 187.174 187.174 187.174
Lastbiler 11.782 1.493 10.289 10.289 10.289
Ture 13.384 2.416 9.804 9.804 9.804
Indteegter

Passagerer 33.160 3.129 32.733 32.733 32.733
Biler 17.150 1.756 18.319 18.319 18.319
Lastbiler 10.429 1.322 9.107 9.107 9.107
Catering -400 0 0 0 0
Trafik indtaegter i alt 60.339 6.207 60.159 60.159 60.159
Tilskud 13.112 0 13.112 13.112 13.112
Olietillaeg 4.521 0 0 0 0
Indteegter i alt 77.972 6.207 73.271 73.271 73.271
Skibsomkostninger

Charter 9.771 961 8.971 17.400 11.830
Len 28.670 4.269 15.533 15.533 15.533
@vrige personaleudg. 1.659 277 1.106 1.106 1.106
Olie 11.460 1.231 5.652 13.683 9.667
Vedligehold 6.857 857 5.143 7.714 6.171
Forsikring skibe 1.108 80 1.030 2.250 1.237
Forsikring P&| 160 0 160 160 160
Sikkerhed 1.149 230 862 862 862
Renggring 847 141 565 565 565
Skibsafgifter 1.202 100 632 1.118 838
Diverse 891 111 668 1.000 668
Skibe i alt 63.774 8.258 40.321 61.390 48.638
Havneomkostninger

Faergelejer 2.532 1.425 1.350 1.450 1.350
Arealer mm. 462 20 345 345 345
Billettering i land 0 0 100 100 100
Vareafgifter 2.175 0 1.437 1.437 1.437
Havne i alt 5.169 1.445 3.231 3.331 3.231
Administrationsomk.

Personaleudgifter 4.048 0 4.048 4,048 4.048
Salgsomkostninger 428 0 428 428 428
Diverse 1.276 0 1.276 1.276 1.276
Adm. | alt 5.752 0 5.752 5.752 5.752
@vrige poster

Moms/lgnsum 3.174 454 1.243 2.614 1.824
Afskrivninger 155 - - - -
Renter -256 - - - -
| alt 3.073 454 1.243 2.614 1.824
Resultat for skat 204 -3.950 22.724 184 13.827

Tabel 23
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8.2.1 Indteegter

De trafikale effekter ved en samling af de nuveerende tre ruter til én rute, som beskrevet i
kapitel 5, er benyttet til beregningerne af trafikindteegterne i scenarie 1-3. Der regnes med
en stigning i passagertrafikken pa henholdsvis 9% i antallet af passagerer og pa 19% i
antallet af overfarte personbiler i forhold til de nuveerende trafikmaengder pa de 3 ruter.
Godstrafikken vurderes at veere uaendret i forhold til det nuveerende niveau, men der
forventes en overflytning pa ca. 10% af godstrafikken til den nye Sgby-Fynshav rute.
Dette vil dog vaere indtaegtsneutralt, idet takstniveauet forudsaettes ens pa de 2 fremtidige
ruter.

De budgetterede gennemsnitspriser for 2009 fastholdes, idet der ikke forventes en aen-
dring af trafikkens sammenseetning.

| budgettet for 2009 er der kalkuleret med et samlet netto cateringdriftstab pa 400.000 kr.
/frgfeergerne A/S som har overtaget driften fra en forpagter i 2008 vurderer samtidig, at
det bliver vanskeligt at na dette mal allerede i 2009, og at tabet med stor sandsynlighed
bliver starre. Ved reduktionen fra 3 skibe pa 3 ruter til 2 skibe pa 1 rute betyder dette
imidlertid ogsa for cateringdriften klart bedre betingelser for en mere omkostningseffektiv
drift. | de estimerede driftsbudgetter for scenarie 1-3 regnes derfor med et netto bidrag fra
cateringdriften p& 0 kr. Dvs. at lgnninger til cateringpersonale, vareforbrug mm. deekkes
100% af ombordsalget, hvilket ogsa er i overensstemmelse med erfaringer fra andre feer-
geruter.

Tilskuddet til feergedriften fra /£rg kommune udggr i 2009 13,1 mio.kr., hvilket er forudsat
uaendret i scenarie 1-3.

| 2009 budgetteres yderligere med indteegter fra opkraevning af oliepristillaeg pa 4,5 mio.
kr. Ifglge aftale med Arg kommune kan Argfaergerne A/S opkraeve oliepristilleeg fra pas-
sagerer og gods nar den pris rederiet betaler for olien overstiger 3034 kr. per 1000 liter
olie. Saledes at indtaegterne fra oliepristilleegget modsvarer meromkostningen til olie set
ift. den fastsatte pris pd 3034 kr. per 1000 liter. | scenarieberegningerne er benyttet net-
toomkostningen til olie pa 3,034 kr. per liter ekskl. moms, og der indregnes derfor ikke
indtaegter fra opkraevning af oliepristilleeg fra passagerer og gods.

8.2.2 Skibsomkostninger

Charteromkostningen beregnes som en kapitalomkostning, der opggres med udgangs-
punkt i anskaffelsessum, restveerdi, den aktuelle rentefod samt afskrivninger. Afskriv-
ningshorisonten afhaenger af om skibet er nyt eller brugt, og er fastlagt ud fra branchens
standard. Ombygningsomkostninger for eksisterende faerger er ligeledes blevet kalkuleret
og efterfglgende blevet behandlet som en kapitalomkostning og tillagt charteromkostnin-
gen for det pageeldende skib.

| scenarie 1 er der regnet med en fremtidig charteromkostning p& det nuvaerende niveau.
Der forudseettes saledes samme betingelser for kapitalomkostninger til tvillingefaergerne
som /rgfeergerne A/S oppebaerer i dag. Afskrivningshorisonten for de nye feerger i sce-
narie 2 er fastsat til 20 &r og anskaffelsessummen vurderet til 240 mio. kr. | scenarie 3 er
ombygningsomkostningerne vurderet til 36 mio. kr. som afskrives over 17 ar, hvilket sva-
rer til den resterende afskrivningshorisont for tvillingefeergerne. | beregningen af kapital-
omkostningerne er der overalt blevet benyttet et renteniveau pa 5% og en restveerdi pa
10%. Renteudgifterne er beregnet som en middelrente over hele afskrivningsperioden.
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Udover charter for skibene er langt de fleste omkostninger for skibenes drift, direkte rela-
teret til det antal timer skibet er i drift. Den fastlagte sejlplan har derfor vaeret udgangs-
punktet for mange af de foretagne beregninger vedrgrende skibenes gvrige driftsomkost-
ninger.

Bemandingsomkostningerne er beregnet med udgangspunkt i den geeldende overens-
komst, samt den vedtagne bemandingsfastsaettelse for det aktuelle skib. Der er skelnet
mellem gruppe 1 og gruppe 2 besaetning, idet gruppe 2 besaetningen er cateringbesaet-
ningen, der i beregningerne indgar som en del af cateringresultatet. L@nningsomkostnin-
gerne pa skibene omfatter saledes kun gruppe 1 — driftsbesaetningen.

Olieomkostningerne er som naevnt beregnet ud fra den mindstepris, der regulerer indfg-
relse og stagrrelse af olietillaeg. | forhold til budgettet for 2009 vil dette derfor resultere i en
afvigelse der gar en direkte sammenligning af omkostningerne vanskelig. Nedenfor er
derfor udarbejdet en oversigt over forbrug per rute, omkostning ved samme literpris samt
en indeksberegning.

Nuveerende Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Besejling Inkl. Sgby-Fyns Hav  Inkl. Sgby-Fyns Hav  Inkl. Sgby-Fyns Hav
Olieforbrug i liter per ar 3.126.726 2.268.648 4.915.728 3.592.188
Omkostning ved en oliepris pa 3,034 kr. pr. liter 9.486.488 6.883.078 14.914.319 10.898.698
Indeks (budget 2009=100) 100 73 157 115

Tabel 24  Sammenligning af olieforbrug

Der er for hvert skib udregnet det aktuelle forbrug pr. sgmil/minut/tur med udgangspunkt i
motorstarrelse, servicefart, sejladsforhold samt en ruteprofil med waypoints for hver rute,
for hermed at kunne beregne den mest praecise distance og overfartstid. Det arlige olie-
forbrug er herefter beregnet for det planlagte antal afgange.

Vedligeholdelsesomkostningerne indeholder alle de til skibene hgrende omkostninger:
motorvedligehold, vedligehold af sikkerhedsudstyr, almindelig skibsvedligehold — herun-
der maling af skrog og bund, vedligehold af passageromrader, klasseomkostninger mv.
Skibene forudsaettes doksat minimum hvert andet ar som reglerne kraever.

Til beregning af skibsafgifter for benyttelse af havne, er der indhentet priser direkte fra de
respektive havne. | Zrgskabing er der indregnet de nyligt forhandlede priser, der geelder
for den fremtidige sejlads pa havnen. For sa vidt angar de nye havne i Ballen og Skovbal-
le er der benyttet et sammenligneligt prisniveau med udgangspunkt i de priser der betales
ved benyttelse af Svendborg Havn. ZArgfaergerne har en seeraftale med Sgby Havn og
der paregnes samme aftalevilkar som andre rederier har i Fynshav.

Forsikringer for skibene, personale, passagerer og gods er ligeledes indeholdt i skibenes
drift.

8.2.3 Havneomkostninger

Feergerederierne skal normalt selv afholde investeringer og vedligehold af det udstyr der
er skibsspecifikt og derfor ikke kan benyttes af andre skibe, for eksempel rampeanlaeg,
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automatisk fortgjningsudstyr, landgangsfaciliteter for passagererne, udstyr til bunkring og
andre forbrugsstoffer mv. Disse omkostninger vil veere indeholdt i driftsbudgettet. Kon-
struktion af nye skibsspecifikke anleeg i forbindelse med ny eller ombygget tonnage er
derfor vurderet og prissat. Selve anleegsomkostningen indgar som en kapitalomkostning
med forrentning og afskrivning, og almindelig vedligehold vil veere indeholdt i havneom-
kostningerne.

De fire skibsspecifikke faergelejer mm. som i dag benyttes af tvillingefeergerne i /Ergska-
bing, Svendborg, Rudkgbing og Marstal havde en nypris pa 26 mio. kr. i alt. | scenarie 1
og 3 halveres kapital og driftsomkostningen til disse 4 lejer, da 2 af disse skibsspecifikke
lejer bliver i overskud, men i tilleeg hertil indregnes en flytteomkostning pa ca. 1 mio. kr. til
genbrug af et feergeleje i den nye havn i Skovballe eller Ballen. Til gengaeld méa der pa-
regnes et tab pa de 2 resterende feergelejer da disse ikke er fuldt afskrevet og markeds-
veerdien samtidig mé& forventes at vaere meget lav. Dette behandles under afsnittet om
investeringer i ny infrastruktur i lighed med det tab, som ogsa méa paregnes nar tvillinge-
feergerne udfases i scenarie 2.

| scenarie 2 bliver alle fire tvillingefeergelejer overfladige og det vurderes at nye skibsspe-
cifikke anlaeg til den nye tonnage belgber sig til 16 mio. kr. i alt. Der er benyttet samme
afskrivningshorisont pa de skibsspecifikke anlaeg som restlevetiden for de tilhgrende
skibe. P4 Sgby-Fynshav ruten estimeres omkostningen til et nyt leje i Fynshav til 5,5 mio.
kr. — indeholdende ny kaj med spuns, udgravning, klapgrav, klap, 3 fendere, 2 stk. duc
dalber og trappetarn med elevator. En opgradering af faergelejet i Sgby, inklusiv trappe-
tarn og elevator, estimeres til 3,9 mio. kr.

Benyttelse af faciliteter der ogsa er til rAdighed for andre af havnens brugere f.eks. op-
marchplads, ventesal, billetkontorer o. lign, bliver normalt afregnet som en lejepris. Disse
omkostninger er indhentet og indeholdt i driftsomkostningerne som arealomkostninger
mv. Safremt der er tale om nye anlaeg, hvor der ikke foreligger en aftale med den respek-
tive havneejer, er der foretaget en vurdering i forhold til eksisterende aftaler.

Arafeergerne A/S billetterer i dag kunderne ombord pa skibet ved at skibets beszetning
taler med alle passagererne. P& travle dage er der pa visse afgange ekstra besaetning
ombord for at kunne klare opgaven. | alle tre scenarier bliver overfartstiden markant kor-
tere end pa ALrgskgbing-Svendborg hvor trafikintensiteten i dag er stagrst. Samtidig bliver
skibene stgrre i scenarie 2 og 3, og kan dermed medtage flere passagerer og biler. Min-
dre tid til flere passagerer betyder, at der reelt ma stilles spargsmalstegn ved om det
fortsat vil veere muligt at fortseette denne billetteringsprocedure med det ressourceforbrug
som kendes i dag. Lgsningen kan vaere mere billetteringspersonale om bord og/eller at
f.eks. biltrafikken billetteres automatisk i havnen ved hjeelp af kort, bizz eller lignende.
Automatisk billettering findes i dag pa langt de fleste indenrigsruter, hvor systemerne i hgj
grad er bygget op som dem der kendes fra broerne over @resund og Storebeelt. | dag er
der ligeledes mulighed for at benytte samme billetmedie — Bro Bizz pa savel broer som
faerger. Et overslag pa en investering i et sddant system pa ruten ud af £rgskegbing indi-
kerer en anlaegsomkostning i stgrrelsesordenen 3-4 mio. kr., hvortil kommer eventuelle
tilpasninger til eksisterende IT systemer. | scenarieberegningerne er der indlagt en arlig
meromkostning til drift af billetteringssystemet pa 100.000 kr. om aret, mens investerin-
gen og finansieringsomkostningerne er medtaget i budgettet for de samlede anlaegsom-
kostninger.
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8.2.4 Administration

Administrationsomkostningerne indeholder lgn til administrativt personale, husleje, revisi-
on og advokatomkostninger, IT omkostninger, forsikringer, fartplaner og generel mar-
kedsfaring. Pa trods af reduktionen fra 4 ruter til 2 ruter vurderes det, at der ma forventes
samme udgiftsniveau i de 3 scenarier som i 2009 budgettet.

8.2.5 @vrige poster (moms)

Transport af passagerer og personbiler med indenrigsfaerge er underlagt delvis moms.
Arsagen hertil er, at der pt. ikke er moms pa passagertransport, men kun pa det man
populeert kalder "blikket” - dvs. karetgjer og gods. Faergerederierne kan derfor ikke lgfte
den fulde moms af de forbrugsvarer der kagbes til driften og her er den stgrste post natur-
ligvis braendstof til skibene. Der laves derfor en beregning p& hvor meget passager ind-
teegten udger i forhold til den momsede omsaetning, og der aftales en sats for denne
delvise moms med SKAT. For Argfaergerrne er den del af momsen, der ikke kan aflgftes,
beregnet til 55%. | praksis betyder dette, at der skal tillaegges 13,75 % til den oplyste pris
eksklusiv moms. En liter olie til skibene der koster 3,00 kr. plus moms vil sdledes belaste
rederiet med 3,41 kr.

Der er dog en lang reekke undtagelser for denne delvise moms - f.eks. reparation og ved-
ligehold af skibene, ligesom nyindkgbte skibe ej heller er momspligtige.

| de foretagne beregninger er der indeholdt en delvis moms pa 13,75% for de poster som
ikke er undtaget for delvis moms.

8.3 Ekstraordinaere poster til nyetablering af infrastruktur

Udover driftsomkostningerne til besejlingen af Arg i de tre scenarier vil en gendring af
den nuveerende rutefgring som tidligere nsevnt medfgre en raekke ngdvendige investerin-
ger i nye havne, sejlrender og veijtilslutninger. Der er omkostninger til nye busforbindelse
og der ma paregnes et tab pa de nuveerende tvillingefeerger hvis disse skal udfases. Ne-
denfor gennemgas disse poster.

8.3.1 Anlaeg af nye havne

De samlede anlaegsomkostninger til et havneanlaeg som beskrevet i afsnit 8.2.3 er esti-
meret til 13,6 mio. kr. hvad enten den nye havn anlaegges i Skovballe eller Ballen. Om-
kostningen til etablering af oplaeggerleje i Zragskabing samt udvidelse af opmarcharealet
er yderligere estimeret til 3,4 mio. kr. For at kvalificere estimatet er der indhentet tilbud fra
entreprengrfirmaer med erfaring fra havnebyggeri i Danmark.

8.3.2 Anlaeg eller udvidelse af sejlrender

Uanset hvilket scenarie der er tale om, skal der graves nye sejlrender ind til den respekti-
ve havn, og i scenarie 2 og 3 skal Hgjestene lgb som tidligere beskrevet udvi-
des/uddybes. Der er indhentet priser for disse udgravninger hos 3 forskellige danske
firmaer, der alle er specialister inden for dette felt. De indhentede priser afviger meget fra
hinanden. Arsagen hertil er blandt andet den made hvorpé den enkelte entreprengr vael-
ger at udfgre opgaven, samt ikke mindst den aktuelle konkurrencesituation pa dette spe-
cielle marked. P& baggrund af de indhentede overslagspriser, er der i budgettet arbejdet
med en pris pa 70 kr. pr m3 — det skal dog understreges, at sdfremt opgaven sendes i
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licitation, kan der maske opnas ganske betydelige besparelser i forhold til den naevnte
pris.

Leengde  Bredde  @nsket Gns. Gravet

Lokalitet meter meter dybde vandybde dybde m3 Pris pr m3 Total pris

Hgjestene Lab 4.800 30 55 3,5 -2,0 288.000 70 20.160.000
Mgdeplads Hajestene 1.000 30 55 35 -2,0 60.000 70 4.200.000
Passage ved Birkholm 750 75 55 2,2 -3,3 185.625 70 12.993.750
Indsejling Skovballe 450 75 55 2,6 -2,9 97.875 70 6.851.250
Indsejling Ballen 300 75 55 2,8 -2,8 61.875 70 4.331.250
Indsejling Lehnskov 300 75 55 2,6 -2,9 65.250 70 4.567.500

Tabel 25  Anlaegsomkostninger for udvidelse og nyetablering af sejlrender

En uddybning af Hgjestene Lgb vil give mange fordele ved en rutefaring til en havn pa
Fyn. Sejladsen gennem lgbet betyder i dag en reduktion af farten til mellem 8 og 10 knob
afhaengig af vandstanden. Safremt der skal sejles i fast timedrift, vil der saledes skulle
sejles betydeligt hurtigere uden for Igbet, for at kunne kompensere for denne forsinkelse.
Dette stiller hgjere krav til motorkraft, hvilket medfarer kraftigt foragede breendstofomkost-
ninger, og vil ligeledes gge byggeprisen betydeligt for eventuelle nye feerger. En uddyb-
ning til 5,5 meter vil medfgre mulighed for at kunne sejle med op til ca.13 knob gennem
lzbet, men det skal understreges, at den maksimale fart i Hgjestene lgb vil afhaenge af de
feerger, der skal sejle pa ruten. Konstruktionen af undervandsskroget vil vaere af afggren-
de betydning for at f& den optimale fart i skibet, nar der sejles i gravede sejlrender.

Mgdepladsen i Hgjestene er ngdvendig ved en fartplan med timedrift, idet skibene vil
skulle passere hinanden i selve Igbet. | dag er dette ikke muligt og et af skibene ma der-
for afvente passage. Der er valgt en leengde p& 1000 meter, som i langt de fleste tilfaelde
vil veere tilstraekkeligt — dog er der ikke meget raderum hvis der er forsinkelse pa et af
skibene, og det bar overvejes om mgdepladsen skal udvides, eller der eventuelt skal
etableres en yderligere magdeplads.

Alle gvrige sejlrender er planlagt til en bredde pa 75 meter og en dybde pa 5,5 meter. Der
er derfor mulighed for at skibene kan mgde og passere gvrig trafik uden at blive forsinket.

Nar sejlrenderne farst er etableret vil der skulle foretages vedligehold i form af fiernelse af
det materiale — primeert sand — der laegger sig pa grund af stremforhold og sejlads. | for-
hold til den egentlige udgravning er dette vedligehold mere enkelt, og vil formodentlig
kunne udfgres af mindre fartgjer. De arlige omkostninger til vedligehold af de gravede
sejlrender er imidlertid vanskelige at estimere. Det arbejde der er ngdvendigt at udfare
afhaenger direkte af den maengde materiale, der ophober sig i sejlrenderne og maengden
er igen afhaengig af vejr og stramforhold. Den maengde der skal fiernes kan yderligere
variere voldsomt fra et ar til et andet.

Under normale omsteendigheder kan sejlrenderne populaert sagt "stgvsuges” med en
moderne sandpumper, der kan suge op til 1000 m3 materiale i timen. Prisen for en time
med et sadant fartgj er ca. 6500 kr. Ud over selve sugearbejdet kommer der ogsa for-
brugt tid til sejlads til en klapplads. | omradet mellem Svendborg og Arg kan der formo-
dentlig optages ca. 300 m3 i timen. Prisen for at suge 1 m3 vil derfor kunne beregnes til
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ca. 22 kr. pr. m3. Det skal understreges, at denne form for vedligehold ikke er direkte
sammenlignelig med en decideret udgravning, hvor prisen er estimeret til ca. 70 kr. pr
m3. Den beregnede omkostning svarer til, at der arligt skal fiernes ca. 10 cm materiale fra
bunden af sejlrenderne.

Det kan nzevnes, at der ikke for neerveerende er planlagt vedligehold p& Hajestene Lab,
og at der saledes ikke er omkostninger hertil i 2009. Lgbet blev for nogle ar siden gen-
nemgéet med en omfattende uddybning og store omkostninger til fglge.

De estimerede vedligeholdelsesomkostninger i skemaet nedenfor skal derfor betragtes
som et arligt gennemsnit, og de vil som naevnt kunne variere betydeligt fra ar til ar.

Leengde Arlig tilsanding
Lokalitet meter Bredde meter (m) m3 Pris pr m3 Total pris
FArgskebing-Ballen
Hgjestene Lab 4.800 30 0,15 21.600 22 475.200
Mgdeplads Hgjestene 1.000 30 0,15 4.500 22 99.000
Indsejling Ballen 300 75 0,10 2.250 22 49.500
Totalt 623.700
FArgskebing-Skovballe
Passage ved Birkholm 750 75 0,10 5.625 22 123.750
Indsejling Skovballe 450 75 0,10 3.375 22 74.250
Totalt 198.000

Tabel 26 Vedligeholdelsesomkostninger for sejlrender

8.3.3 Udfasning af eksisterende tonnage

| scenarie 2, der er baseret pa nye skibe, udfases de to nuveerende tvillingefaerger. Ski-
bene har en bogfart veerdi pa ca. 98,5 mio. kr. i 2009. Nyprisen for tvillingefaergerne i
1999 var 140 mio. kr. Men da der ikke er afskrevet fuldt pa skibene i de fgrste 10 ar, ma
der derfor paregnes et tab, hvis skibene skal szlges inden for de naermeste ar. Dette tab
forsteerkes yderligere af, at verdensmarkedet for brugt tonnage er karakteriseret ved at
veere kabers marked i disse ar. Der er indhentet vurderinger fra 2 uafheaengige skibsmeaeg-
lere og det er vurderingen, at et sandsynligt prisniveau for tvillingefaergerne er ca. 30 mio.
kr. pr. skib. Der ma altsd paregnes et tab pa ca. 40 mio. kr. hvis skibene skal saelges nu.
Det skal imidlertid understreges, at der er stor usikkerhed pa denne vurdering. Specielt
fordi prisniveauet for specialbygget tonnage, som tvillingefeergerne, naturligt er steerkt
pavirket af skibenes grad af anvendelighed pa andre ruter, hvor et behov matte opsta.

8.3.4 Prissaetning af nye veje og stier

Som grundlag for prissaetningen af evt. ngdvendige nye veje og udvidelse af eksisteren-

de veje indgér de forventede trafikmaengder pa vejnettet. Herudfra vaelges den relevante
vejtype og vejstandard. Der anvendes km-baserede nggletal for anlaegsudgifterne og evt.
ekspropriationer, som er afstemt med Svendborg Kommunes erfaringstal for andre nyere
vejprojekter.
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For ekspropriationerne af landbrugsjord regnes med en pris pa 0,2-0,3 mio. kr. pr ha sva-
rende til 25-30 kr. pr m?. Der er séledes ikke foretaget en konkret vurdering af ekspropria-
tionsbehovet langs de betragtede vejforlgb.

| forbindelse med den igangveerende VVM undersggelse for Tankefuld har Svendborg
Kommune gennemfart overslag for nye veje i Tankefuld. Her regnes med et en kmpris pa
24 mio. ved anleeg af 2-sporet vej med stier (og evt. fortov) i begge sider. Denne pris
indeholder udgift til anleegsarbejder, herunder belysning, arealerhvervelse, projektering
og tilsyn. Der er tale om et meget bredt vejudlaeg som varierer fra 20 til 28 m, hvilket er
omtrent det dobbelte af, hvad der bgr indregnes til de nye veje for feergetrafikken.

| Tankefuld projektet indgar der ogsa et sdkaldt O+-alternativ, hvor de eksisterende veje
udvides til at klare trafikbelastningen til de nye boligomrader i Tankefuld. En sideudvidel-
se af eksempelvis Tankefuldvej fra nuvaerende 5,0 m til ny 2-sporet vej med cykelstier og
fortov i begge sider, i alt et vejudleeg pa ca. 15 m med genbrug af eksisterende vejmate-
rialer, er estimeret til en pris pa 13 mio. kr. pr km. ekskl. arealerhvervelse og tilslutnings-
anleeg.

Det seneste eksempel pa realisering af nye starre vejanleeg i Svendborg Kommune er
Ring Nords forleengelse pa 2,3 km som abnede i 2006. Opgjort i dagens priser var det
samlede budget for Ring Nord pa 17 mio. kr. pr km.

De ovenstadende eksempler fra Svendborg Kommune indikerer, at der bgr regnes med et
relativt hgjt prisniveau for de nye vejanleeg. Der skal dog tages hgjde for den aktuelle
vejstandard, som geelder for de nye faergeveje.

Det foreslas at faergevejene anlaegges som 2-sporede veje med 7 m karebane og 2x0,5
m kantbane med 2 m yderrabat uden cykelsti og fortov. Et sadant vejudleeg er i en tidlige-
re undersggelse af anleegsinvesteringer i forbindelse med den fremtidige feergebetjening
af Arg prissat til 8,4 mio. kr. pr km baseret pa nggletalskataloger.

Pa baggrund af ovenstaende er det vurderet at et anlsegsoverslag for nye faergeveje vil
udgare 10 mio. kr. pr km inkl. ekspropriationer af landbrugsjord p& 0,75 mio. pr km.

Nar der er tale om en udvidelse og opgradering af eksisterende veje regnes med en an-
laegspris p& 50% af prisen for nyanleeg.

Prisen for at anleegge cykelstier afhaenger meget af lokaliteten og forholdene. | vurderin-
gen af omkostningerne er det antaget, at langs veje i det abne land vil anleeg af enkeltret-
tede cykelstier belgbe sig til 3-5 mio. kr. pr km eksklusiv udgifter til planlaegning, projekte-
ring, afvanding og ekspropriationer. En dobbeltrettet sti i den ene vejside er som regel
billigere og vil typisk kunne belgbe sig til 2,5 mio. kr. pr km.

Med ovenstaende forudsaetninger er et anleegsoverslag for nye vejanleeg:
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Scenarie 1
Vejlaengde, Anleegsoverslag, mio.
km kr.
Nye veje, omfartsvej fra havn ved Skovballe frem til gst for Melby 4,1 41,0
2 Krydsninger mellem Skovballevej og omfartsvej - 2,0
Udvidelse af eks. vej, Melby-Landet-Rute 9 2,2 11,0
Cykelsti Rute 9 — Landet, dobbeltrettet sti, 0,85 km - 2,5
| alt 6,3 57,2
Scenarie 2
Vejleengde, Anleegsoverslag, mio.
km kr.
Nye veje, omfartsvej ved Ollerup og tilslutning fra Balvej til ny
faeergehavn 2,2 22,0
2 kryds hvor omfartsvejen tilsluttes henhv. Sgmarksvej og
Faborgvej - 2,0
Udvidelse af Sgmarksvej og Balvej 3,2 16,0
| alt 54 40,0

8.3.5 Driftsomkostninger ved nye vejanlaeg

Der er foretaget et overslag over de arlige driftsomkostninger for de nye feergeveje. Be-
regningen er baseret pa Svendborg Kommunes udgifter til drift og vedligeholdelse i 20086,
som er det seneste ar, der er offentliggjort omkostninger for. Her ud fra kan der beregnes
en km-pris pa 45.000 kr. som omfatter bade vintertjeneste og gvrig vedligehold. Opregnet
til 2009-prisniveau ud fra omkostningsindeks for anlaeg (Byggecentrum.dk) er kilometer-
prisen pa 49.000 kr.

Dette giver falgende samlede driftsomkostninger for feergevejene:

Scenarie 1 (Skovballe 6,3 km):  309.700 kr. pr ar
Scenarie 2/3 (Ballen 5,4 km): 265.400 kr. pr ar

Der er indregnet ggede driftsomkostninger pa hele vejforlgbet fra havnene frem til det
overordnede vejnet. Dette er valgt da feergetrafikken ad de eksisterende veje formentlig
betyder at disse veje opklassificeres til et hgjere vedligeholdelsesniveau, eksempelvis i
forhold til vintervedligeholdelsen, hvor det vil have en hgj prioritet at sikre en fremkomme-
lig vejforbindelse til havnen.

8.3.6 Driftsomkostninger til busbetjening af feergeruterne

Fyn/T&singe

Med den foreslaede sejlplan sejles 9.800 arlige ture svarende til 4.900 afgange fra Bal-
len/Skovballe pr ar. Det er forudsat at pendulbussen Svendborg-Skovballe/Ballen betje-
ner alle afgange pa hverdage fra kl. 7-23 og alle afgange i weekenden fra kl. 8-23. Det
medfarer et samlet behov for 4.540 kgreplantimer, i det det antages at et busomlgb sva-
rer til en kgreplantime.

Med den forudsatte pris pr kgreplantime pa 600 kr. bliver den arlige driftsudgift til pendul-
bussen 2,7 mio. kr. Der er her regnet med at én driftbus kan klare trafikken.
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| vinterperioden hvor der er taget 5 afgange fra Skovballe/Ballen ud af fartplanen er antal-
let af kgreplantimer med pendulbussen reduceret tilsvarende. Der kan ikke udelukkes at
dette betyder at der ma paregnes en hgjere pris pr kareplantime, hvis en vognmand ikke
kan udnytte bussen i perioderne hvor der er 2 timer mellem afgangene.

Det samme forhold ger sig geeldende hvis det for at reducere driftsomkostningerne ikke
gnskes opretholdt busbetjening af alle afgange, men eksempelvis kun hver anden.

Afheengig af efterspgrgslen kan det muligvis veere relevant at erstatte busafgangene i
ydertidspunkter med en behovstyret lgsning, eksempelvis i form af en tele-taxa eller lign.

FErg

Pa Arg er der taget udgangspunkt i at karslen pa linie 790 styrkes, sa der opnas forbin-
delse mellem Argskgbing og Marstal og Sgby til alle afgange fra kl. 7-22.

Om sommeren er der pa hverdage behov for 5 ekstra ture, mens der i vinterperioden kun
vil vaere behov for en enkelt ekstratur til en morgenfaerge kl. 7.

| weekender er der i sommermanederne behov for en morgentur bade fra Marstal og
Saby til feergeafgang kl. 7 og derudover en aftentur fra Zrgskabing til Sgby ved feerge-
ankomst kl. 21. | vinterperioden er den nuvaerende karsel med linie 790 i weekenden
begreenset til 5 ture i hver retning mellem Sghy og Marstal. Her er behovet for yderligere
karsel opgjort til 8 ture bade lgrdag og sgndag.

Samlet medfgrer det et behov for ca. 1.200 kgreplantimer. Med den forudsatte pris pr
kareplantime pa 600 kr. bliver den arlige driftsudgift til en styrkelse af linie 790 pa 0,7
mio. kr.

8.3.7 Oversigt over de samlede anlaegsomkostninger

En oversigt over de samlede anleegsomkostninger ses i skemaet nedenfor. Bade det
estimerede investeringsomfang samt de arlige vedligeholdelsesomkostninger er angivet.
For sa vidt angér havnene er det forudsat, at vedligeholdelsesomkostningerne er daekket
af de skibs- og vareafgifter, der er opfart i driftsbudgettet. Som det fremgar er investe-
ringsomfanget hgjest i scenarie 2 (141 mio. kr.) — primeert pga. det tab som ma paregnes
ved udfasning af tvillingefaergerne. Scenarie 1 og 3 er pa samme niveau. | scenarie 3 er
omkostningerne til sejlrender lavere end i scenarie 1, men til gengaeld er vejtilslutningen
dyrere i scenarie 1.
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_ ) Scenario 1 - Skovballe Scenario 2 - Ballen nye Scenario 3 - Ballen
Oversigt over infrastruktur nuveerende feerger feerger ombyggede faerger
investeringer eksklusiv moms
(1.000 DKK) - 2009 priser ~ Anlaegs Arlig vedlige- Anleegs Arlig vedlige-  Anleegs Arlig vediige-
omkostning  hold omk. omkostning  hold omk. omkostning  hold omk.
Udfasning af eksisterende
tonnage 38.496
Overskydende faergelejer 6.212 12.423 6.212
Havne
Ny havn Skovballe/Ballen 13.576 - 13.576 - 13.576 -
Opleegger leje Argskabing 3.402 - 3.402 - 3.402 -
Billetering i land 4.000 - 4.000 - 4.000 -
Sejlrender
Udvidelse af Hgjestene Lab 0 0 24.360 574 24.360 574
Sejlrende til ny havn 6.851 74 4.331 50 4.331 50
Passage ved Birkholm 12.994 124 0 0 0 0
Vej tilslutninger
Skovballe-hovedvej 9 57.200 310 40.000 265 40.000 265
Ballen-Faborgvej
| alt 104.235 508 140.588 889 95.881 889

Tabel 27  Oversigt over investeringer i ny infrastruktur

8.4 Totalgkonomien for hvert scenarie

| Tabel 28 nedenfor ses en oversigt over totalgkonomien i de tre scenarier sammenlignet
med den nuveerende besejling af £rg. Som det fremgér af tabellen indeholder scenarie 1
en reduktion af de arlige driftsomkostninger til faergebetjeningen pa ca. 18,6 mio. kr.,
medens der i scenarie 3 opnas arlige driftsbesparelser pa 9,7 mio. kr. | scenarie 2 med
nye skibe gges de arlige driftsomkostninger med 4,0 mio. kr. Alle tre scenarier forudsaet-
ter dog investeringer i ny infrastruktur pa mellem 95 og 140 mio. kr.
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Samlet difference ift. nuveerende besejling Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
(1.000 kr) - 2009 priser Skovballe Ballen - nye feerger Ballen omb. faerger
Drift af feergeruter

Trafikindteegter 6.028 6.028 6.028
Driftsomkostninger 15.688 -5.481 7.371
Tilskud, olietillaeg samt gvrige poster -3.145 -4.516 -3.726
Samlet difference ift. nuveerende besejling 18.570 -3.970 9.673

Drift og vedligehold af infrastruktur

Driftsomkostning til busbetjening af feergeruterne -3.400 -3.400 -3.400
Arlige drift/vedligeholdelses omk. ny infrastruktur -508 -889 -889

Samlet difference ved drift samt arlige

14.662 -8.258 5.385
vedligeholdelsesomkostninger til ny infrastruktur

Samlet investeringsomfang 104.235 140.588 95.881

Tabel 28 Oversigt over totalgkonomien for hvert scenarie set ift. den nuveerende
besejling af AErg

8.4.1 Betragtninger ift. udbud til privat leverandar

| forbindelse med indhentning af informationer til naervaerende undersggelse er der blevet
foretaget flere besgg hos Arafaergerne A/S, der velvilligt har bistdet med de gnskede
oplysninger.

Rederiet fremstar veldrevet med en meget slank organisation, herunder kan det bemaer-
kes, at antallet af medarbejdere i land er meget lavt. Driften af skibene er for langt den
starste del lagt ombord, hos de personer der har det daglige arbejde med at fa tingene til
at fungere, og der er saledes ikke en stgrre landbaseret driftsafdeling.

Selve skibene er skreeddersyede til farvandet omkring A£rg, og de star i dag opgjort til en
temmelig hgj bogfart veerdi — en hgjere vaerdi end de vil kunne seelges til i dagens mar-
ked. Reelt set betaler man saledes for hgj en pris for skibene, set i forhold til hvad tilsva-
rende tonnage kan erhverves til. | en udbudsrunde af sejladsen til Z£rg er der derfor
sandsynlighed for, at et andet rederi vil kunne levere en billigere tonnagelgsning. Hertil
skal dog modregnes det tab, der som naevnt ma paregnes hvis de nuveerende tvillinge-
feerger skal udfases. Men omvendt er det bestemt ogsa muligt, at der ikke er tilgeengelig
og brugbar tonnage p& markedet. | denne situation vil et andet rederi enten skulle nybyg-
ge eller ombygge tonnage sa det passer til besejlingen af £rg. Da udbudsperioden (5 ar)
er relativ kort set i forhold til skibenes levetid (20 ar), vil dette med stor sandsynlighed
betyde, at andre rederier end det rederi som i forvejen besejler ZArg, vil veere ngdt til at
kalkulere med en relativ hgj charteromkostning, for at undga risikoen for tab pa skibene,
hvis ikke den naeste udbudsperiode vindes.

Sammenlignet med andre danske indenrigs feergerederiers Back Office systemer til salg,
booking og billettering, fremstar Argfeergerne med et meget enkelt system, som ikke
umiddelbart er muligt at integrere i de skandinaviske billetsystemer, der virker pa et stort
antal broer, betalingsveje og feergeruter. Erfaringerne herfra viser, at der skabes ekstra
trafik — iseer pa grund af den meget nemme adgang via f.eks. en BroBizz. S&fremt Z£rg-
feergerne veelger at investere i nye IT systemer til booking og billettering, kreever dette
den forngdne kompetence — en kompetence som ikke synes at veere til stede i dag.
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Hvad angar den daglige drift af skibene, rapportering og lign. er der ikke umiddelbare
fordele ved, at et andet rederi overtager driften. Der kan formodentlig ikke spares de
ngdvendige omkostninger i administration af rederiet eftersom synergieffekten ved en
sammenlaegning af de administrative funktioner vil veere af mindre stgrrelse. Derimod
kunne der veere fordele pa afseetningssiden, og her iseer hvis en privat udbyder har en
tilstreekkelig effektiv IT platform til salg og booking.

8.4.2 Stordriftsfordele ved en samling af faergeruterne fra Svendborg

Feergeforbindelsen til Drejg og Skarg varetages i dag af feergen Hgjestene, der medtager
passagerer, biler og gods. | Svendborg benytter faergen et leje i umiddelbar neerhed af
Ffrgfeergerne og rutebilstationen og her er der ligeledes plads til at gboerne kan parkere
deres biler. Hjorta betjenes af postbaden Hjortgboen, der udover passagerer ogsa kan
medbringe gods i mindre omfang. Nedenfor en faktuel oversigt over ruterne til de mindre
ger.

Drejg/Skarg Skarg Hjortg
Feerge Hgjestene Hgjestene Hjortgboen
Beboere 69 36 12
Antal afgange 2.980 614
Passagerer 45.000 Ca. 2.700
Biler 13.898
Lastbiler 859
Sejltid Svendborg 01:15 00:45 01:00

Tabel 29  Oversigt feergeruterne til Hjortg, Skarg og Drejg

En samling af feergerne til Z£rg, Drejg, Skarg og Hjorta i den nye havn i Skovballe eller
Ballen vil betyde, at der skal etableres et dobbelt faergeleje i stedet for et enkelt faergeleje
i den nye havn. Omkostningen hertil estimeres til 5,3 mio. kr. hvortil skal laegges omkost-
ninger til flytning af klap og lign. Derudover ma der eventuelt paregnes foragede omkost-
ninger til busdriften, idet den i afsnit 5.4 beskrevne bustilslutning til rafaergerne ikke
nadvendigvis vil veere tilstreekkelig, nar antallet af ankomster til den nye havn forgges
med op til 7 yderligere ankomster per dag. Som det fremgar af nedenstaende skema vil
der imidlertid, som i tilfeeldet med ruterne til £rg, veere en betydelig reduktion i sejltiden
fra de sma ger til Ballen/Skovballe ift. de nuveerende sejlruter til Svendborg.

Sejltider Svendborg Ballen Skovballe
Hjorta 01:00 00:40 00:30
Skarg 00:45 00:12 00:30
Drejg via Skarg 01:15 00:55 01:10
Drejg direkte 01:05 00:40 00:30

Tabel 30  Sejltider til Hjortg, Skarg og Drejg

En havneplacering p& Fyn vil give en meget kort sejltid for beboerne pa Skarg. De vil
kunne komme til Fyn/Ballen p& ca. 12 minutter mod de nuveerende 45 minutter til Svend-
borg. For den del af passagererne der skal videre i egen bil, vil dette for de fleste vaere en
stor fordel. For rejsende til og fra Svendborg modsvares de kortere sejltider dog delvis af
en forgget karetid til Svendborg pa ca. 13 minutter, jeevnfar afsnit 5.1.1.
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Drejg beboerne vil ligeledes opleve en kortere sejltid til Fyn, ca. 20 minutter kortere end
med den eksisterende rutefering. Samlet set vil passagererne pa ruten opleve en forkor-
telse af overfartstiden med 20 minutter, hvilket er en reduktion pa ca. 26 %. Overordnet
set kan denne reduktion hentes som en direkte besparelse pa fuel, og i visse tilfeelde
ogsa besaetningsomkostningerne. Omkostninger til vedligehold vil for en vis andel ligele-
des blive reduceret.

Hvis en ny havn placeres i Skovballe vil beboerne pa Skarg opleve stort set samme sejl-
tid som i dag, men der vil veere transporttid fra Skovballe til Svendborg for de passagerer
der skal hertil. Fra Drejg vil der kunne opleves en markant kortere sejltid, idet Skovballe
kan nas pa ca. 30 minutter, hvilket er 45 minutter i besparelse i forhold til den nuveerende
sejlplan til Svendborg. Totalt set vil ruten have omtrent samme sejltid som nu og der kan
derfor ikke hentes besparelser pa driften.

Beboerne og gaester pa Hjorta benytter i dag faergen Hjortgboen, der bruger 1 time pa
overfarten til Svendborg. Feergen ankommer til Svendborg i samme omrade som de @vri-
ge faerger og er saledes taet p& bymidte og anden offentlig transport. Her kan der ligele-
des opnas kortere sejltider, safremt man veelger at omlaegge sejladsen til en feelles havn i
enten Ballen eller Skovballe, men som for beboerne pa Skarg og Drejg vil dette veere til
stgrst fordel for de passagerer, der skal videre end til Svendborg.

Safremt man veelger at samle sejladsen i en havn pa Fyn, vil dette alt andet lige betyde
en reduktion i driftsomkostningerne hvis det nuveerende antal afgange fastholdes. Men
derudover syntes det vanskeligt at identificere gkonomiske driftsbesparelser idet der bil-
letteres ombord og omkostningerne til faergekontoret i Svendborg er steerkt begraensede.
For den andel af trafikken, der har aerinde i Svendborg, bliver den samlede rejsetid heller
ikke veesentligt reduceret. Men for de gboere som har bil parkeret i Svendborg, kan det
maske vaere en fordel at havnen flyttes til Skovballe eller Ballen. Dette i form af forbedre-
de parkeringsmuligheder samt kortere rejsetid til de fleste andre destinationer end
Svendborg.

En haring blandt gboerne ma dog afgare hvorvidt en flytning af feergerne fra Svendborg
til enten Ballen eller Skovballe vil blive oplevet som en forbedring eller en forringelse ift.
den eksisterende feergebetjening til Drejg, Skarg og Hjorta.

8.5 Fglsomhedsbetragtninger

| det fglgende anlaegges en raekke falsomhedsbetragtninger i forhold til de veesentligste
forudseetninger for de gkonomiske konsekvenser af en omlaegning af feergetrafikken til
FErg.
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8.5.1 Oliepris

| de estimerede driftsomkostninger er der som naevnt benyttet en oliepris pa 3,034 per
liter til udregning af omkostningerne til olie i hvert af de 3 scenarier. Den aktuelle oliepris
for august 2009 er ca. 3 kr. og dermed ganske taet pa dette niveau. Det er imidlertid vel-
kendt, at prisen pa olie kan svinge ganske betydeligt. | figuren nedenfor ses den indekse-
rede udvikling i prisen p& marinegasolie (august 2009 =indeks 100) de seneste 3 ar. Som
det fremgar, er det nuveerende olieprisniveau lavt set ift. de seneste 3 ars udvikling. Men
pga. den fgrnaevnte aftale med Arg kommune belaster hgjere oliepriser ikke Argfeerger-
ne A/S, idet der opkraeves et tilsvarende oliepristillaeg fra passagerer og gods.

Indekseret udvikling i prisen for marinegasolie franov. 06 til aug 09
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Figur 47 Udviklingen i olieprisen de seneste 3 ar
8.5.2 Kapitalomkostninger

Til beregning af kapitalomkostninger i driftsbudgettet er der som tidligere naevnt forudsat
et renteniveau pa 5%. | scenarie 2 med nye skibe til en k@bspris pa 240 mio. kr. betyder
en stigning i renten pa 1%, at den gennemsnitlige renteomkostning og dermed charter-
omkostningen i afskrivningsperioden (20 ar) vil stige med 1,3 mio. kr. pr. &r. | scenarie 3
hvor tvillingefeergerne forudseettes ombygget for 36 mio. kr. betyder en stigning i renten
pa 1% @gede renteomkostninger pa ca. 200.000 kr. gennemsnitligt pr. ar henover af-
skrivningsperioden (17 ar).

Udover usikkerheden omkring renteniveau skal det ogsa igen bemaerkes, at vurderinger-
ne af prisniveauet for ny tonnage, ombygning af tonnage samt investeringerne i ny infra-
struktur tager udgangspunkt i den nuvaerende markedssituation. Den generelle markeds-
situationen kan skifte og gennemfarsel af udbudsrunder og specifikke forhandlinger i
hvert enkelt tilfeelde, kan derudover pavirke prisniveauet betydeligt. Er nybygningsprisen
f.eks. 220 mio. kr. for 2 nye skibe falder charteromkostningen séledes med ca. 1,5 mio.
kr. pr. &r i scenarie 2.
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8.5.3 Fremskrivning af indtaegter og omkostninger til 2015

Der er overalt i beregningerne af totalgkonomien for scenarie 1-3 taget udgangspunkt i
2009 priser. En fremskrivning af indteegter og omkostninger til 2015 skal derfor pristalsre-
guleres, men for sa vidt angar indteegterne vurderes det, at de nuveerende trafikmaengder
kan fastholdes indtil den nye feergebetjening af Arg seettes i drift. Omkostningerne er
naturligvis pavirket af de ovenfor beskrevne forhold, men ellers er det vurderingen at
overenskomster samt regler og krav omkring f.eks. sikkerhed ikke vil gendres signifikant.
Til beregning af renteomkostninger er der i alle tilfeelde regnet med en middel renteom-
kostning. Dvs. at kapitalomkostninger i farste driftsar reelt vil vaere hgjere og kapitalom-
kostningerne i sidste driftsar af afskrivningsperioden reelt vil veere lavere end middelrente
omkostninger som er anvendt i scenarierne.

8.5.4 Konsekvenser ved et lavere takstniveau

En nedseettelse af takstniveauet kan forventes at medfagre en gget trafikal efterspargsel
og dermed ggede trafikmaengder pa faergeruterne. Baseret pa danske og udenlandske
erfaringer med eendringer i taksterne for kollektive trafik og den nuveerende feergetrafiks
karakteristika vurderes det, at der ved andringer i takstniveauet for feergebetjeningen kan
antages en priselasticitet pa -0,4 for passagertrafikken og -0,2 for godstransporterne i
form af overfarte lastbiler.

Nedsaettes taksterne generelt med 30% for alle billettyper vurderes dette derfor at medfa-
re en stigning i passager- og biltrafikken p& 12% mens lastbilstrafikken kun vurderes at
stige med 6%. Det forudsatte turantal vil saledes stadig vaere tilstraekkeligt da kapacitets-
udnyttelsen i scenarie 1 ikke stiger til mere end 57%. De beregnede driftsomkostninger i
scenarierne vil derfor ikke aendres, hvorimod konsekvenserne for sa vidt angar indteeg-
terne fremgar af skemaet nedenfor. Forggede indteegter er ligeledes medtaget for Sghy-
Fynshav ruten under samme forudseaetninger.

Alle belgb i (1.000 kr.) Budget 2009 Sgby-Fynshav Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
2009 priser Nuv. Besejling Skjoldnaes Skovballe Ballen - nye feerger Ballen omb. faerger
Trafikmeaengder

Passager 621.216 65.660 678.223 678.223 678.223
Biler 175.232 20.096 206.765 206.765 206.765
Lastbiler 11.782 1.583 10.811 10.811 10.811
Ture 13.384 2.416 9.804 9.804 9.804
Indteegter

Passagerer 33.160 2.453 25.342 25.342 25.342
Biler 17.150 1.377 14.165 14.165 14.165
Lastbiler 10.429 981 6.699 6.699 6.699
Catering -400 0 0 0 0
Trafik indtaegter i alt 60.339 4.811 46.206 46.206 46.206
Tilskud 13.112 0 13.112 13.112 13.112
Olietillaeg 4.521 0 0 0 0
Indtaegter i alt 77.972 4.811 59.318 59.318 59.318

Omkostninger

Skibe i alt 63.774 8.258 40.321 61.390 48.638
Havne 5.169 1.445 3.375 3.475 3.375
Administration 5.752 0 5.752 5.752 5.752
@vrige poster 3.073 454 1.243 2.614 1.824
Ombkostninger i alt 77.768 10.157 50.691 73.231 59.588
Resultat fgr skat 204 -5.346 8.627 -13.913 -270

Tabel 31  Konsekvenser af et 30 procents lavere takstniveau
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| alle 3 scenarier forringes driftsresultater med 14,1 mio. kr. som fglge af de forudsatte
takstnedsaettelse.

8.5.5 Konsekvenser af stagrre nyskabt trafik

| de trafikale vurderinger er det opgjort, at der kan forventes en nyskabt trafik pa 9 pro-
cent i de 3 scenarier som fglge af omlaegningen af faergebetjeningen af /rg. Antages det
at denne nyskabt trafik viser sig at f& en omfang, der er dobbelt s stort, vil det medfare
en foragelse af trafikindteegterne i de 3 scenarier pa 4,3 mio. kr. per ar.
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