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INDLEDNING OG BAGGRUND

Indenrigs- og Sundhedsministeriet har bedt NIRAS (hovedleverandgr), OSK-
Ship Tech, Plesner og skibsmaglerfirmaet Jensen & Partners om at gennemfgre
en undersggelse af behovet for en ny ferge til besejling af ruten Lesg-
Frederikshavn.

Undersggelsens formal er at vurdere behov og muligheder for en ny faerge og
fergelejer samt de transportmassige og gkonomiske konsekvenser heraf. I un-
dersggelsen beskrives tre forskellige lgsningsforslag:

1. En fortsat betjening af ruten som nu med MARGRETHE LAS® og
ANE LAS®, herunder muligheden for at betjene ruten med en opgrade-
ret og forlenget MARGRETHE LAES®.

2. Indsattelse af en faergetype med en overfartstid pa 70 minutter og 15
minutters havnetid.

3. Indsattelse af en faergetype med en overfartstid pa 45 minutter og 15
minutters havnetid.

Undersggelsens resultater afrapporteres i to rapporter — en hovedrapport og en
bilagsrapport. Denne rapport er hovedrapporten og opsummerer de vasentligste
pointer fra bilagsrapporten, hvor baggrundsanalyser foreligger inden for de be-
rgrte emner. I kapitel 2 er analysens hovedkonklusioner og anbefalinger sam-
menfattet.

Undersggelsen tager udgangspunkt i en beskrivelse af den nuvaerende fergedrift
(kapitel 3), herunder fergeselskabets organisering og historiske udvikling samt
en beskrivelse af ruten Lasg-Frederikshavn.

Derpa afrapporteres i kapitel 4 resultaterne af den transportgkonomiske analyse,
der bygger pa en spgrgeskemaundersggelse blandt faergens passagerer, en kvali-
tativ interessentanalyse og en fremskrivning af befolknings- og turismeudvikling
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pa Lasg. Den transportgkonomiske analyse munder ud i en beskrivelse af muli-
ge passagertal i de tre lgsningsforslag som beskrevet ovenfor.

I kapitel 5 afrapporteres resultaterne af de fergetekniske analyser, der bl.a. be-
skriver de fremtidige miljgmessige, sikkerhedsmassige og gkonomiske krav til
faergen samt behandler spgrgsmalet om valg af reservefaerge.

I kapitel 6 beskrives en rekke fergetekniske muligheder, der korresponderer
med de tre ovenn@vnte lgsningsforslag. Fergevalg, kapacitet og gkonomi be-
skrives for de valgte 1gsningsforslag og der foretages en sammenligning og vur-
dering af de mulige faergetyper.
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2. KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

Formalet med undersggelsen er at vurdere behovet og mulighederne for en ny
feerge til besejling af ruten Lesg-Frederikshavn samt vurdere de transportmas-
sige og pkonomiske konsekvenser heraf. Undersggelsen belyser en rekke em-
ner, herunder den nuvarende faergeforbindelse, spgrgsmalet om reservefaerge,
brugernes gnsker til feergen og den fremtidige passagerudvikling. Pa denne bag-
grund opstilles mulige lgsningsforslag til den fremtidige feergedrift. L@snings-
forslagene adskiller sig fra hinanden ved at have en forskellig overfartstid:

Lgsningsforslag 1: Den nuvarende overfartstid pa 90 min. bevares.
Losningsforslag 2: Overfartstiden reduceres og bliver 70 min.
Losningsforslag 3: Overfartstiden halveres og bliver 45 min.

2.1 Den nuvzerende faergeforbindelse
Fergeselskabet rader over MARGRETE LAS@, som er selskabets primere
feerge, og ANE LAESQ, der indsettes i spidsbelastningsperioder og derudover
fungerer som reserveferge.

Feargeselskabet har, nar man ser bort fra 2009, oplevet en positiv vaekst i antal
passagerer gennem de seneste 10 ar. I 2009, som er Faergeselskabets hidtil bed-
ste, var der 280.000 passagerer. Passagererne er meget skavt fordelt henover
aret samt i lgbet af ugen. Knap 1/3 af billetterne blev i 2009 solgt i juli maned
og 40 pct. af rejserne i hgjs@sonen foretages fredag til lgrdag. Det skaeve rejse-
mgnster giver en r&kke udfordringer til fergeselskabet i forbindelse med opti-
mering af kapaciteten. Nar det kommunale driftstilskud medregnes har Faerge-
selskabet haft arlige overskud siden 2004. Selskabet omsztter arligt for 36 mio.
kr., og safremt der ses bort fra tilskud fra Leesg Kommune, kommer den stgrste
indtaegt fra salg af passagerbilletter.

2.2 Reservefaergeproblematikken
Der er kun én fergerute mellem Lasg og fastlandet. Det er derfor vigtigt for gen
at have en let og hurtig adgang til en reservefarge i tilfelde af havari eller do-
king.
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ANE LAS® benyttes i dag som reserveferge. Den er en @ldre feerge, men frem-
star godt vedligeholdt. Den hgje alder betyder dog, at det kraever en betydelig -
og stigende - indsats at holde den sejlende, og det bliver til stadighed svarere at
skaffe reservedele hertil.

Den nuvarende rute s@tter begraensninger for antallet af mulige andre reserve-
feerger. Bl.a. ma reservefargen hgjst have en lengde pa 75 m. og en maksimal
dybgang pa 3 m. I denne forbindelse er det interessant, at én af de mulige reser-
veferger (VESBORG, der sejler pa ruten Spodsbjerg - Tars) forventes at blive
sat til salg, nar Nordic Ferry Service, forventeligt i 2011-2012, modtager nye
ferger.

Brugernes gnsker til feergeforbindelsen
Der er gennemfgrt en spgrgeskemaundersggelse blandt knap 1.000 passagerer,
samt foretaget en interessentanalyse med vasentlige interessenter og aktgrer.

Spgrgeskemaundersggelsen viser, at en lavere billetpris vil fa de fleste passage-
rer til at benytte faergen oftere. Betalingsvilligheden for en hurtigere overfart er
imidlertid begranset, og nesten halvdelen af passagerne er ikke villige til at
betale for en reduceret overfartstid, jf. Tabel 1. Safremt passagererne skal priori-
tere mellem forskellige muligheder, ser de prisen som den vigtigste parameter.
Herefter fglger kortere overfartstid og mindre miljgbelastning.

Tabel 1: Gennemsnitlig betalingsvillighed.

I AT T

15 min. reduktion af overfartstiden
30 min. reduktion af overfartstiden 17 kr. 14 kr. 18 kr.
45 min. reduktion af overfartstiden 27 kr. 23 kr. 29 kr.

Pa baggrund af interessentanalysen kan feergens interessenter inddeles i tre
grupper, hvoraf de to fgrste er de stgrste:

Afkobling. Denne gruppe leegger vagt pa, at gens centrale kvalitet
og udviklingspotentiale er, at gen er unik. Afstanden i tid og rum
til fastlandet er et aktiv.

Stabilitet. Dette bygger pa den grundleeggende tanke, at Lasg er et
dejligt sted at bo med et godt og trygt lokalsamfund, som det er
vigtigt at veerne om. I forhold til feergen er indstillingen, at det er
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2.5
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vigtigst at sikre den stabilitet, som man oplever med den nuvaren-
de drift.

Fremdrift. Fortalerne for fremdriftsperspektivet ser feergedriften,
som den er ud i dag, som en barriere for at skabe vakst og fornyel-
se pa Lasg.

Ud fra spgrgeskemaundersggelsen og interessentanalysen kan det konkluderes,
at der generelt er stor tilfredshed med den nuvarende overfartstid, mens nogle
gerne ser, at den bliver kortere. Men betalingsvilligheden for en kortere over-
fartstid er begranset.

Den fremtidige passagerudvikling

Antallet af fremtidige passagerer ath@nger af en lang rakke forhold, is@r be-
folkningsudviklingen pa Lasg og udviklingen i turismen. Den fremtidige over-
fartstid betyder ogsa noget for passagerudviklingen, og de tre lgsningsforslag
hanger saledes naturligt sammen med forskellige udviklingsscenarier for det
fremtidige antal passagerer. Antallet af passagerer i de tre lgsningsforslag frem-
gar af nedenstaende figur. Det kan ikke siges med sikkerhed i dag, om ét de skit-
serede scenarier for det fremtidige antal passagerer bliver realiseret, eller om
udviklingen bliver en anden.

Passagerer pr. ar
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350.000
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——Lgsningsforslag 1 - 90 min sejltid ——Lgsningsforslag 2 - 70 min sejltid Lgsningsforslag 3 - 45 min sejltid
Figur 1: Antal passagerer i de tre lgsningsforslag.
Vurdering af forskellige lgsningsforslag

I undersggelsen ses pa fergetekniske muligheder ved de forskellige overfartsti-
der (dvs. ved de forskellige Igsningsforslag).

NIRAS



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leesg - Hovedrapport August 2010

25.1

252

Lgsningsforslag 1: Den nuveerende overfartstid pa 90 min. bevares

Den nuvarende overfartstid kan bevares ved enten fortsat at benytte MAR-
GRETE LAES® og ANE LAESQ, eller ved at forleenge og opgradere MARGRE-
TE LAESQ.

Fortsat besejling med MARGRETE LAESD og ANE LESD

Fordelen ved at forts@tte med de to nuverende ferger er, at Fergeselskabet ikke
skal investere i en ny feerge. Omvendt udnyttes fergernes kapacitet fuldt ud i
hgjsesonen i dag. De nuvaerende kapacitetsproblemer vil derfor blive forgget i
fremtiden, hvis antallet af passagerer bliver stgrre fremover. Endvidere er ANE
LASO en ldre ferge, og omkostningerne til vedligehold vil blive stgrre i frem-
tiden. Den nuverende drift af de to ferger giver i dag overskud, men det vurde-
res, at omkostningerne til vedligehold i fremtiden vil blive sa store, at det ikke
vil vaere muligt at fastholde overskud pa lidt l&ngere sigt. Ser man pa de samle-
de positive og negative driftsresultater over en 20-arig periode fas, en samlet
verdi pa 25 mio. kr.

Et alternativ til at fortseette med ANE LAES® er at erstatte den med en "ny”,
brugt feerge, fx VESBORG. VESBORG ligner pa mange omrader MARGRETE
LAES? bade hvad angar kapacitet og driftsomkostninger. Ved at erstatte ANE
LAS? med VESBORG vil kapaciteten blive gget, og ovennavnte kapacitets-
problemer vil kunne undgas. Men hvis VESBORG ikke skal anvendes mere end
ANE LAS@ i dag, bliver det maske en lidt dyr Igsning.

Forlenget og opgraderet MARGRETE LAESQ

En forlenget og opgraderet MARGRETE LAS® vil gge kapaciteten sa meget,
at der ikke er brug for ANE LAS® i hgjsesonen. Endvidere vil antallet af be-
setningsmedlemmer kunne reduceres, hvilket vil mindske lgnomkostningerne
og dermed give bedre driftsgkonomi. Denne lgsning haenger saledes sammen
med, at ANE LAES@ bliver afh@ndet, og forudsatter derfor, at reserveferge-
problematikken bliver Igst pa anden vis.

De samlede udgifter til at opgradere og forlenge MARGRETE LAS® skgnnes
at veere godt 60 mio. kr. I denne udgift indgar ogsa en ombygning af havnene
mv. De lavere omkostninger til personale ggr, at det arlige driftsoverskud gges i
forhold til, hvis de to nuvarende faerger beholdes. Den samlede veerdi de arlige
overskud/underskud set over en 20 ars periode er 7 mio. kr., nar der ogsa tages
hensyn til investeringen til opgradering og forlengelse.

Losningsforslag 2: Overfartstiden reduceres og bliver 70 min.
Der vurderes to mulige feerger til at opna en overfartstid pa 70 min. Dels en
dobbeltender af KANHAVE-typen, dels en SlowCat ferge (katamaran).
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Dobbeltenderferge af KANHAVE typen

Den vasentligste fordel ved denne fergetype er, at kapaciteten gges, og der ikke
vil vaere kapacitetsproblemer mange ar mange frem i tiden - ogsa selvom der
regnes med flere passagerer i dette lgsningsforslag end i lgsningsforslag 1. Da
en dobbeltender ikke skal vende to gange pa en dobbelttur, kan overfartstiden
reduceres. Ruten er dog relativt lang, og set i dette lys er gevinsten heraf be-
grenset. Dobbeltenderen har andre ulemper, som ikke kan opveje fordelene,
herunder begrenset lasteevne pga. begrenset dybgang. Dette kan give anledning
til st@j og vibrationer ved hgj hastighed og stort brendstofforbrug til fglge ved
en 70 min. fartplan.

Den samlede investering til en dobbeltenderferge skgnnes til knap 184 mio. kr.
Sammenholdes investeringen med det arlige overskud i de efterfglgende 20 ar,
fas en samlet udgift pa ca. 170 mio. kr. Dvs. at det ved 20 ars drift ikke er muligt
at fa sa stor en samlet indtjening, at det kan "betale” udgiften til kgb og drift af
en dobbeltenderferge.

SlowCat katamaranfeerge

Fordelen ved en SlowCat katamaranfarge er, at det er en meget fleksibel faerge.
Kapaciteten kan gges gennem en kortere overfartstid i spidsbelastningssituatio-
ner, og feergen kan sejles meget gkonomisk ved lavere hastigheder, hvilket er
relevant uden for hgjsesonen. Endvidere opererer SlowCat feergen effektivt pa
lavt vand, da den er bygget let og ikke behgver meget vand at sejle i. Reduceret
overfartstid kan saledes bedre opnas med denne fargetype end med en dobbel-
tender.

Selve fergen forventes at koste ca. 178 mio. kr. Herudover er det ngdvendigt
med investeringer i havnen i bade Frederikshavn og pa Lasg. Hermed skgnnes
den samlede investering at blive 204 mio. kr. Den effektive breendstofgkonomi
medvirker bl.a. til, at driftsomkostningerne bliver lavere end ved dobbeltende-
ren, hvormed det arlige overskud bliver stgrre. Overskuddet bliver dog ikke sa
stort, at det kan “’betale for” investeringen, idet den set over 20 ar giver et samlet
tab pa ca. 64 mio. kr.

Losningsforslag 3: Overfartstiden halveres og bliver 45 min.

Det er principielt muligt at opna en halvering af overfartstiden med hurtigfergen
”Auto Express 66”. Denne farge har yderligere en langt stgrre kapacitet end de
gvrige betragtede feerger, da den kan sejle mange gange pa en dag. Det er dog
ogsa ngdvendigt med en veasentlig stgrre kapacitet i dette lgsningsforslag, da
passagerantallet antages at veere vasentligt stgrre end i de to foregaende. I mod-
setning til feergerne 1 de to fgrste lgsningsscenarier vil indsa&ttelse af en hurtig-
feerge kreve en rekke myndighedsgodkendelser. Det kan vise sig vanskeligt
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eller kraeve sejladsrestriktioner og/eller rutebegraensninger for at opna disse
godkendelser, og det er derfor usikkert, om den korte overfartstid reelt kan reali-
seres.

En hurtigferge er den dyreste af de betragtede nye farger. Selve fargen koster
230 mio. kr. Hertil kommer knap 30 mio. kr. til ombygning af begge havne,
myndighedsgodkendelser mv. Omkostningerne til at drive en hurtigfaerge er
hgje, da den har et meget stort brendstofforbrug. Selvom der 1 dette Igsningsfor-
slag bliver regnet med vesentligt flere passagerer, skgnnes denne lgsning at give
et samlet tab pa ca. 238 mio. kr. set over 20 ar.

254 Sammenligning af de tre lpsningsforslag
I tabellen nedenfor opsummeres det ngdvendige niveau af investeringer samt
vardien af de samlede overskud/underskud over 20 ar ved de forskellige mulig-
heder.

Tabel 2: Samlet investering og nutidsvaerdi over 20 ar.

Lgsningsforslag 1 Lgsningsforslag 2 Lgsningsforslag 3

Fortsat sejlads

Forlenget
med MAR- MARGRETE Dobbeltender SlowCat Auto Express 66
GRETE og LASG
ANE LESO
Samlet investering 0 62,1 mio. 184 mio. 204,1 mio. 259 mio.
Nutidsverdi 25,4 mio. 7,1 mio. -124,7 mio. -64,4 mio. -237,9 mio.

Anm.: Begrebet nutidsverdi dekker over den samlede verdi i dag af investeringsudgiften og
driftsoverskuddene/-underskuddene set over en 20 érs periode. I beregningerne af nutidsveerdi-
erne er forudsat uendrede billetpriser.

Det vil kr&ve mere end en fordobling af den nuvarende billetpris for, at Igsnin-
gen med en hurtigfeerge bliver gkonomisk lige sa attraktiv som ved fortsat sej-
lads med MARGRETE og ANE LAS@. En SlowCat vil kreve, at billetprisen er
56 pct. hgjere.

Analyserne af de tre Igsningsforslag tager udgangspunkt i forskellige forudset-
ninger, herunder scenarier for passagerudviklingen. Men pa nuverende tids-
punkt kan man ikke vide, hvordan passagerantallet vil udvikle sig fremover.
Hyvis det stiger mindre end forudsat i lgsningsforslag 2, vil gkonomien for en
SlowCat blive endnu darligere end vist ovenfor. Stiger efterspgrgslen efter feer-
gebilletter derimod mere end forudsat i Igsningsforslag 1, vil der opsta et bety-
deligt kapacitetspres, hvis man fortsetter med de samme faerger som 1 dag, og
det kan blive vanskeligt at fa alle passagerer med fargerne i hgjsesonen. Dette
er ikke et problem med en forlenget MARGRETE LAS@, da den har en tem-
melig stor kapacitet. P4 denne made kan man sige, at ud fra overvejelser om
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gkonomiske risici ligger der en vis fremtidssikring i en forlenget MARGRETE
LAS®, uden at det koster det helt store. En SlowCat er derimod en fleksibel
lgsning med hgj komfort, men den kan blive et dyrt bekendtskab - is&r hvis pas-
sagertallet ikke stiger eller maske endda falder.

Pa denne baggrund og pa baggrund de gvrige analyser vurderes de to mest rele-
vante muligheder i forbindelse med den fremtidige fergedrift at vere:

1. Forts®tte som i dag. Denne lgsning er den billigste. Men der vil
formentlig veere kapacitetsproblemer i hgjsa@sonen.

Velges denne lgsning, vil det vere relevant at overveje at erstatte
ANE LAS® med en anden ferge, der bade kan supplere
MARGRTE LAS® i hgjsesonen og anvendes som reservefaerge.

2. En forlenget og opgraderet udgave af MARGRETE LAS@. Der
er god gkonomi i1 denne lgsning, og man vil have god kapacitet
mange ar frem.

Velges denne Igsning, vil det vaere ngdvendigt at finde en 1@s-
ning vedr. reservefargeproblematikken.

SlowCat faergen ma endvidere vurderes at vere interessant. Denne lgsning er
dog noget dyrere end de to presenteret ovenfor, hvilket harmonerer darligt
med, at passagererne ikke gnsker at betale vasentligt mere for overfarten.
Indsettelse af en dobbeltender eller en hurtigferge anses ikke at vare reelle
muligheder. Fordelene ved dobbeltenderen kan ikke opvejes af ulemperne
(iser dens gkonomi). Auto Express 66 er en meget dyr lgsning, og det er
usikkert, om man kan opna de ngdvendige miljggodkendelser.
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3.1

3.1.1

3.1.2

DEN NUVARENDE FAERGEDRIFT

Fgr fokus rettes mod Fergeselskabets fremtidige muligheder, vil de nuverende
forhold blive belyst. Der vil i denne forbindelse blive set neermere pa selskabets
nuverende organisering og drift, den nuvaerende rute samt selskabets udvikling
frem til i dag.

Fzergeselskabets nuvaerende organisering og drift

Fergeselskabets historie gar tilbage til 1887, hvor det oprindelige Faergeselskab
blev stiftet som privat rederi. Fergeselskabet Lasg I/S blev stiftet 1. juli 1999,
hvor man overtog fargerne samt sejladsen pa ruten Lasg - Frederikshavn. Feer-
geselskabet Lasg K/S blev 1 sin nuvaerende form stiftet i 2007. Fargeselskabet
er i dag ejet af Lesg og Samsg kommuner.

Den overordnede organisering

Faergeselskabet er et kommanditselskab, hvor den overordnede organisering er
saledes, at Laesg Kommune er komplementar, og Samsg Kommune er komman-
dist. Lesg Kommune hafter dermed for selskabets gald, 1 det omfang selskabet
ikke selv er i stand til at betale. Heftelsen er personlig, direkte og uden be-
grensning, hvilket vil sige, at Fargeselskabets kreditorer kan ga direkte til
kommunen, som hafter med hele sin formue uden begrensninger. Samsg
Kommunes haftelse er derimod begrenset til indskuddet (100.000 kr.). Ferge-
selskabet kan bevare sin nuvarende form og organisering, sa lenge det arlige
passagerantal forbliver under 300.000. Safremt passagerantallet overstiger denne
grense, skal driften af ruten med al sandsynlighed i udbud?, medmindre Lesg
Kommune selv overtager driften. I afsnit 5.1.6 bergres dette aspekt yderligere.

Feergeselskabets aktiviteter og drift

Fergeselskabet rader i dag over fergerne MARGRETE LAS® og ANE LESA.
MARGRETE LAES@ blev bygget i 1997 og er rederiets primere faerge. Feergen
kan medtage 582 passagerer og 76 personbiler. ANE LAES®D blev bygget i 1980

1 Staten ved Indenrigs- og Sundhedsministeriet har dog stillet garanti for 90 pct.

af Feergeselskabets oprindelige leasingforpligtelse og 65 pct. af to af Fergeselskabets 1an sva-
rende til i alt godt 75 mio. kr.

* Graensen pa 300.000 passagerer forventes passeret 2012-2020 alt afhzngig af Igsningsforslaget
Jf. kapitel 4.3.
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3.2

og bliver anvendt i spidsbelastningsperioder om sommeren. Derudover er den
reserveferge. ANE LAES® har kapacitet til 350 passagerer og 32 personbiler.

MARGRETE LAS® fremstar pa alle mader som en velholdt, effektiv og drifts-
optimeret feerge, hvilket ogsa gennemfgrte sejladsanalyser i 2009 viste. ANE
LAS® blev ombygget i 1997 som fglge af ggede sikkerhedskrav. ANE LESO
har derfor i dag en rekke tgrtanke pa vogndakket, hvilket mindsker kapaciteten
veesentligt. ANE LAES@s driftsomkostning pr. overfart er i samme stgrrelsesor-
den som MARGRETE LAS@, men da kapaciteten er noget lavere, er faergens
funktionsevne lav i forhold til MARGRETE LAS@Q.

Fergeselskabets landanleg udnyttes godt i bade Frederikshavn og pa Lasg. Dog
kunne en mere effektiv lastning og losning i Frederikshavn opnas ved at adskille
passagerer og personbiler. Hermed vil det vaere muligt at optimere havneophol-
det.

Faergeselskabets aktiviteter kan deles op 1 de landbaserede operationer og opera-
tionen ombord. De landbaserede aktiviteter sker dels i Frederikshavn, hvor der
salges billetter. Dels pa Vesterg havn, hvor selskabets administration er place-
ret.

Fergeselskabet driver udover deres kerneydelse — feergebetjening pa ruten —
ogsa en bistro ombord pa faergen og et turistkontor i land pa Laesg. Fergernes
nuverende bemanding er tet pa den mindst mulige. I lavsasonen — hvor der er
under 94 passagerer — udggres bemandingen af seks personer (skibsfgrer, over-
styrmand, maskinchef samt tre skibsassistenter). Nar passagerantallet gges, gges
ogsa kravene til bemandingen af sikkerhedsmassige hensyn. Denne forggelse
sker ved at gge antallet af personale i fergens bistro.

Fzergeselskabets historiske udvikling

Feargeselskabet har, nar man ser bort fra 2009, oplevet en positiv vaekst i antal
passagerer gennem de seneste 10 ar. Fergeselskabet har saledes oplevet en arlig
passagerfremgang pa 2 pct. I samme periode er antallet af personbiler vokset
med 4 pct. arligt. Der er dermed faerre passagerer pr. bil i dag, end der var for 10
ar siden.

Fergeselskabet differentierer billetterne saledes, at beboere pa Lasg kan kgbe ¢-
billetter til en reduceret pris. Omkring 1/5 af de solgte billetter er g-billetter, dvs.
1/5 af passagerne er bosiddende pa gen. Hovedparten af de resterende passage-
rer er turister, hvilket ogsa fremgar af denne analyses spgrgeskemaundersggelse,
jf. afsnit 4.1. Langt den stgrste del af billetterne salges i juli og august, og fer-
gedriften er sdledes meget mearket af s&esonudsving. Ogsa i selve hgjsesonen er
der stor forskel pa fordelingen, idet ca. 40 pct. afvikles i weekenderne. Den
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skaeve fordeling giver en ekstra udfordring i forbindelse med vurdering af den
fremtidige ngdvendige kapacitet. Dette aspekt behandles yderligere 1 afsnit
5.1.5.

29,9%

19,8%

O Passagerer O Motorkgretgjer O Pakkerejser
O Cykler O Fragt O Udchartring
0O Turistkontor 0O Cafeteria O Tilskud

Figur 2: Fordeling af indtzegterne i 2009.

Faergeselskabet omsatte 1 2009 for godt 36 mio. kr. Udover tilskud fra Leso
Kommune er Fergeselskabets stgrste indtegtskilde salg af passagerbilletter.
Indtegter herfra udger 30 pct. af de samlede indtegter. 20 pct. af de samlede
indtegter stammer fra motorkgretgjer. De resterende indtagtskilder (cykler,
fragt, drift af turistkontor mv.) udggr alle mindre end 10 pct., jf. Figur 2. Ferge-
selskabets indtjening har, bortset fra et par enkelte ar, udviklet sig positivt.
Sammenholdes indtjeningen med stigningen i passagerer ses, at indtjeningen er
vokset mere end antallet af passagerer svarende til, at selskabets indtaegt 1 dag er
stgrre pr. passagerer end for 10 ar siden. En arsag hertil er, at tilskuddet er blevet
gget vaesentligt, sa det i dag udger 33 pct. af indtegterne. Det er saledes ikke et
udtryk for, at Feergeselskabet far flere penge” af passagerne. Safremt billetpri-
serne korrigeres for den generelle prisudvikling ses ogsa, at billetprisen har vz-
ret stort set konstant. Den gennemsnitlige billetpris er reelt mindre 1 2009, end
den vari 1999.

Faergeselskabets samlede omkostninger var i 2009 knap 42 mio. kr. Den stgrste
enkeltstaende omkostning var til drift og vedligehold. Denne post var pa 15,5
mio. kr. Pa trods af at der i enkelte ar har vaeret store udsving inden for de enkel-
te grupper af driftsomkostninger, fx kgb af breendstof, har Faergeselskabet for-
maet at holde driftsomkostningerne pa et nogenlunde konstant niveau.
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Sammenholdes selskabets indtegter og omkostninger, fas, at Fergeselskabet
formar at holde en fornuftig gkonomi indenfor dets kerneomrade — faergedrift.
Selskabet har haft arlige overskud siden 2004, hvilket er sammenfaldende med
det ar, hvor Faergeselskabets tilskud blev gget fra knap 13 til 16 mio. kr. En kon-
sekvens heraf har varet, at selskabet har varet i stand til at mindske den negati-
ve egenkapital.

Selskabet driver ogsa en bistro og et turistkontor pa Lesg. Begge disse giver
anledning til underskud, hvilket bevirker, at selskabets overskud bliver mindre
end det reelt kunne have veret. En konsekvens heraf er, at Fergeselskabet har
opsagt aftalen om drift af turistkontoret. Mht. bistroen har de ansatte to funktio-
ner. Udover at betjene bistroen har de ogsa en funktion som sikkerhedspersona-
le. I dette lys kan bistroens underskud ses som en omkostning til sikkerhed.

3.3 Den nuvzrende rute
Det tager i dag 90 min. at sejle fra Vesterg Havn pa Lesg til Frederikshavn. I
Frederikshavn leegger begge faerger til ved samme leje pa Paradiskajen. I Ve-
sterg Havn har MARGRETE LAES® og ANE LAESO hver deres leje. Vesterg
Havn blev udbygget i 1997 med en ny forhavn for at give plads til den dengang
nye MARGRETE LAES@. Samtidig blev det sikret, at MARGRETE LAES®
kunne vende i havnen, idet den ligger med stevnen inde. Udbygningen bevirke-
de gget bglgeuro i den resterende del af havnen, og der er derfor efterfglgende
blevet installeret bglgedempende foranstaltninger.

Uden for Vesterg Havn er en ca. 1,8 km (1 sgmil) lang og 70 m bred gravet sejl-
rende frem til 4 m vanddybde. Pa hovedparten af den resterende rute er der en
stor dybdegang og i Frederikshavn er vanddybden 6,4 m ved Paradiskajen. Der
er dog flere steder pa ruten, hvor vanddybden begranser sejladshastigheden eller
gger brendstofforbruget. Det kan vare problematisk at besejle ruten i lavvande,
idet feergerne i lastet stand har en dybgang pa 3,3 m. Havnen og sejlrenden op-
renses derfor med jevne mellemrum ned til en kote -4,2. Den nuvarende sejlru-
te kan ogsa ses af nedenstaende sgkort.
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Figur 3: Udsnit af sgkort med sejlruten indtegnet.
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4.1

4.1.1

TRANSPORTOKONOMISK ANALYSE

Formalet med den transportgkonomiske analyse er at vurdere det fremtidige
fergebehov for Lesg. Foruds@tningen herfor er en vurdering af, hvordan gods-
mangder og passagertal kan udvikle sig i fremtiden, herunder en vurdering af
forskellige passagergruppers interesser og gnsker til fremtidens fergedrift.

Den transportgkonomiske analyse bygger pa en spgrgeskemaundersggelse af
fergens passagersammensa&tning samt passagerernes gnsker til den fremtidige
feergeoverfart. Derudover indgar en interessentundersggelse gennemfgrt som
kvalitative interview med vasentlige interessenter samt passagerer pa fergen.
Endelig en der gennemfgrt en fremskrivning af passagertallet baseret pa den
forventede befolknings- og turismeudvikling pa Lasg.

I dette kapitel gennemgas resultaterne af de tre ovennavnte undersggelser, og
resultaterne sammenfattes i tre forskellige scenarier for det fremtidige passager-
antal.

Spgrgeskemaundersggelsen

Den 21., 25. 0og 26. maj 2010 gennemfgrtes en spgrgeskemaundersggelse blandt
faergens passagerer . Der blev uddelt 1.220 spgrgeskemaer, og der indkom 981
gyldige besvarelser, hvilket giver en effektiv svarprocent pa 80 pct.

Om passagererne

Spargeskemaundersggelsen er med til at tegne et billede af Laesg fergens passa-
gerer. Generelt set er gennemsnitsalderen blandt passagererne hgj — ca. 56 ar —
om end den er en smule lavere blandt passagerer, der er bosat pa Lesg®. Alders-
profilen afspejler sig i en overreprasentation af personer permanent uden for
arbejdsmarkedet som fx pensionister, efterlgnsmodtagere etc. sammenlignet
med landsgennemsnittet.

Personer bosat pa Laesg udggr 16 pct. af stikprgven. At Lasgboerne kun udggr
16 pct. skyldes, at en del af undersggelsen blev gennemfgrt i Pinsen, hvor ande-
len af turister er serligt hgj. Pa hverdage i undersggelsesperioden udgjorde

’ Den 21. maj var fredag i Pinsen, mens de to gvrige dage var almindelige hverdage.
* Bemark at spgrgeskemaet ikke er uddelt til passagerer under 15 ar.
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Lasgboerne 20 pct. af respondenterne, hvilket svarer til andelen af g-billetter pa
arsbasis.

Ca. to-tredjedele af passagererne rejser i bil, mens den resterende tredjedel er
fodgangere eller rejser med bus, tog eller lignende. Ca. en tredjedel kan saledes
forventes at vere afha@ngige af kollektive trafikforbindelser ved afgang og an-
komst.

Ferie er det mest almindelige formal for at rejse med Lesgfaergen blandt perso-
ner, der ikke er bosiddende pa Lesg. Der er ogsa en stor gruppe pa 22 pct., der
benytter feergen i forbindelse med besgg hos familie og venner. Ud over at vaere
et middel til rekreative oplevelser, har fergen en vigtig betydning for opkobling
af Laesg pa bl.a. sundhedstjenester, og erhvervs- og indkgbsmuligheder. En tred-
jedel af lesgboerne i undersggelsen benytter feergen i forbindelse med arbejde,
men ca. 20 pct. bruger fargen i forbindelse med henholdsvis @rinder og lege-
/tandleegebesgg og lignende. I Tabel 3 fremgar undersggelsens resultater vedrg-
rende formal med rejsen.

Tabel 3: Formal med rejsen.

Alle (pct.) Lasgboere @vrige (pct.)
(pet.)

Besgge familie eller venner

Arbejde / erhvervsrejse 14 32 11
Arinde — f.eks. shopping eller lig- 5 21 2
nende

Sundhed og sygdom — f.eks. lege 3 19 0
eller tandlegebesgg

Fritidsaktiviteter 12 6 13
Ferie 46 9 53
Andet* 9 9 9
Antal respondenter, N 981 149 832

CLENET

*” Andet” dekker primert over “bustur”,
i skolesammenhzang.

udflugt” og andre aktiviteter, der primert sker

Trefjerdedele af de passagerer, der ikke er bosiddende pa Lasg, planlegger en
eller flere overnatninger pa gen, halvdelen heraf i eget eller lant/lejet sommer-
hus. 21 pct. skal besgge og overnatte hos familie eller venner, mens 19 pct. bor
pa hotel. Endelig er der et mindretal, der bor pa camping, bed & breakfeast eller
andet.
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4.1.2

Onsker til den fremtidige feergerute

Undersggelsen giver endvidere et billede af passagerernes holdning til mulighe-
den for en hurtigere overfart, hyppigere fergeafgange og en nedsattelse eller
fastholdelse af billetprisen. Passagerne er bl.a. blevet bedt om at forholde sig til,
hvordan @ndringer i overfartstid, hyppighed og pris vil pavirke deres rejsemgn-
stre, samt hvilke af de n&vnte parametre, de opfatter som vigtigst.

De fleste passagerer er enige i, at en lavere billetpris ville fa dem til at benytte
faergen oftere. Det geelder bade bosiddende pa Lasg og turister. Et flertal af lz-
sgboerne mener ogsa, at en hurtigere overfart ville betyde flere rejser, mens der
er mindre tilslutning til dette blandt passagerer, der ikke er bosat pa Lasg.

Tabel 4: Faktorer, der kan fremme hyppigere brug af faergen: Pct. enige eller helt enige.

Alle (pct.) Lasgboere @vrige (pct.)
(pet.)

Kortere overfartstid

Hyppigere afgange i hverdagene 30 47 25
Hyppigere afgange i weekenden 38 41 37
Lavere billetpris 67 65 68
Bedre faciliteter ombord 12 18 11

For at give en indikation af, hvor vigtig overfartstiden er relativt til billetprisen,
blev passagererne spurgt, hvor meget de var villige til at betale ekstra for billet-
ten, hvis overfartstiden blev kortere end i dag. Betalingsvilligheden skal ses i
sammenh@ng med det nuvarende prisniveau, som er vist i Tabel 5.

Tabel 5: Eksempler pa nuvarende takster (tur-retur).

Passagerer

Voksen 110 kr. 205 kr. 85 kr.
Barn (4-15 ar) 45 kr. 110 kr. 35 kr.
Pensionist 100 kr. 155 kr. 60 kr.
Kgretgjer

Personbil 300 kr. 590 kr. 290 kr.
Varebil 775 kr. 775 kr. 460 kr.
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Passagererne er gennemsnitligt villige til at betale ca. 27 kr. mere for deres billet
ved en halvering af sejltiden (se Tabel 6). Den relativt lave gennemsnitlige beta-
lingsvillighed afspejler bl.a., at nesten halvdelen af passagererne slet ikke er
villige til at betale for en reduceret overfartstid (ikke vist i tabel).

Betalingsvilligheden blandt lesgboere er en smule lavere end blandt turisterne,
selvom det, jf. Tabel 7 is@r er l@esgboerne, der er interesserede i en hurtigere
overfart. Ser man pa de turister, der har eget sommerhus pa Lasg (32 pct. af
passagerne, som ikke er bosat pa gen), er betalingsvilligheden den samme som
leesgboernes (ikke vist i tabel). Det kan h&nge sammen med at lesgboerne op-
fatter fergeforbindelsen som en slags offentligt gode, hvor brugerbetalingen i
hvert fald ikke bgr vaere meget hgjere end i dag (mere herom i afsnit 4.2).

Der er dog ogsa en mindre gruppe blandt laeesgboerne — ca. 30 pct. — der er villi-
ge til at betale 50 kr. eller mere for en halvering af sejltiden. Det er is@r de yng-
re lesgboere i den erhvervsaktive alder, der er villige til at betale mere for en
hurtigere overfart.

Tabel 6: Gennemsnitlig betalingsvillighed.

Alle (kr.) Lasgboere @vrige (kr.)
(kr.)

15 min. reduktion af overfartstiden
30 min. reduktion af overfartstiden 17 kr. 14 kr. 18 kr.

45 min. reduktion af overfartstiden 27 kr. 23 kr. 29 kr.

For at undersgge, hvordan passagererne ville prioritere mellem forskellige ud-
viklingsscenarier, blev respondenterne bedt om at rangordne en rekke mulighe-
der, ud fra hvad de selv opfatter som mest gnskvardigt. De fire muligheder var
1) fastholdelse af prisniveauet, 2) kortere overfartstid, 3) hyppigere afgange og
4) mindre miljgbelastning.

Prisen viser sig generelt at vere det vigtigste parameter for passagererne, mens
en kortere overfartstid er anden prioritet. Lesgboerne er generelt splittede mel-
lem muligheden for en hurtigere overfart og muligheden for at fastholde det
nuverende prisniveau. Dette skal dog sammenholdes med betalingsvilligheden
for en hurtigere overfart, der som n&vnt er lav blandt Lesgboerne. Det skal be-
merkes, at mindre miljgbelastninger anses som vigtigt af mange (is@r blandt
passagerer, der ikke var fastboende pa Lasg (gvrige)).
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4.2

Tabel 7: Respondenter efter 1. prioritet.

Alle (pct.) Laesgboere @vrige (pct.)
(pet.)

Billetpris er 1. prioritet

Kortere overfartstid er 1. prioritet 29 37 27
Mindre miljgbelastning er 1. prioritet 24 11 27
Hyppigere afgange er 1. prioritet 10 17 9

Antal respondenter, N 588 115 473

Kvalitativ interessentundersggelse

Den kvalitative interessentundersggelse bygger pa 22 interview med vasentlige
interessenter samt 111 situationelle interview af kortere eller l&ngere varighed
gennemfgrt pa Lasg og ombord pa feergen den 2. og 3. juni 2010. Undersggel-
sen blev efterfglgende suppleret med fem telefoniske interessentinterview. De
vasentlige interessenter omfatter bl.a. representanter for faergens ansatte og
bestyrelse, erhvervslivet pa Laesg, udvalgte lokale politikere og ansatte ved
kommunen samt reprasentanter for turismen, pendlere og lokalsamfundets for-
eninger.

Fargen bliver af Lasgboerne beskrevet som “vores livsnerve” eller ’vores eksi-
stensgrundlag”. Det er feergen, som er foruds@tningen for Lasgs eksistens som
samfund. Dette betyder, at mange l&sgboere argumenterer for, at man bgr be-
tragte fergen som et stykke motor- eller landevej, der bgr drives og bekostes af
den danske stat — med ingen eller meget lave udgifter for brugerne.

Med fergens store betydning fglger ogsa interessekonflikter, som hanger sam-
men med, at holdninger til fergedriften er ulgseligt forbundet med, hvordan man
vurderer Lesgs kvaliteter, identitet og fremtidsmuligheder. Analysen viser, at
der er tre overordnede perspektiver og hovedinteresser pa spil. Hovedinteresser-
ne representerer forskellige holdninger til den betydning, som henholdsvis over-
fartstid, frekvens og pris har for den enkelte og for gen. Nogle deltagere i under-
sggelsen argumenterer kun ud fra én interesse, mens andre skifter perspektiv
athengig af, om faergedriften anskues fx som privatperson eller som erhvervs-
drivende. De tre interesser, som gennemgas nedenfor, er:

1. Stabilitet
2. Fremdrift

3. Afkobling.
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4.2.1

4.2.2

Der er ikke blevet foretaget en egentlig vurdering af stgrrelsen af de tre grupper,
men det skgnnes, at gruppen hvis primare interesse er afkobling er den stgrste,
mens gruppen, som gerne vil se en fremdrift, er den mindste.

Stabilitet

Stabilitetsrationalet bygger pa den grundleeggende tanke om, at Laesg er et dej-
ligt sted at bo med et godt og trygt lokalsamfund, som det er vigtigt at veerne
om. Man leegger vagt pa, at helarssamfundet ikke forfalder eller forsvinder. I
forhold til fergen har man den indstilling, at det er vigtigst at sikre den stabilitet,
som man oplever med den nuvarende drift. I dette perspektiv ligger ogsa, at
feergen med de nuverende afgangstider og overfartstid er noget, man indretter
sig efter. Den barriere som overfartstiden og prisen skaber, betyder samtidig, at
man holder ugnskede pavirkninger fra fastlandet vaek, fx kriminalitet eller kon-
kurrenter til den made, man ggr tingene pa. Man er nervgse for, at der vil ga
noget tabt, hvis man @&ndrer for meget. Det vigtigste er, i dette perspektiv, at
fergen er stabil og sikker.

Hvis der derudover skulle laves @ndringer i feergedriften fremover, sa mange
gerne, at det blev billigere. Og det ma i hvert fald ikke blive dyrere — hverken
for personer eller fragt. Blandt nogle er der dog en vis skepsis over for, om pris-
nedsattelsen er gkonomisk holdbar. Holdningen er, at man ikke skal sa&tte den
stabile feergedrift pa spil, fordi man eksperimenterer med prisnedszattelser”.

Med stabilitets-interessen fglger primert et fokus pa at opretholde den nuvaren-
de fergedrift, hvor overfartstiden er 90 min. og sekundart en lidt hurtigere fer-
ge — dvs. hvor overfartstiden nedsattes til 70 min. Star valget mellem pris og
overfartstid, er prisen fgrsteprioritet for denne gruppe.

Fremdrift

Hvor stabilitetsrationalet langt hen ad vejen udtrykker en tilfredshed med det,
der er, er fremdriftsrationalet mere end noget andet drevet af, at ’der er ngdt til
at ske noget!” Befolkningstallet har igennem mange ar veret faldende pa Laesg,
og mange frygter, at man langtfra har naet bunden endnu.

Der skal altsa ske noget nyt for at skabe vaekst og fornyelse pa Laesg. Hvad dette
nye skal vere, er der forskellige meninger om. Men uanset om det handler om
udviklingen af turismen eller andre erhverv, sa er der fokus pa, at der skal ska-
bes en ny udvikling mod jobskabelse og befolkningstilvaekst.

> Faergeselskabet nedsatte taksterne pr. 1. maj 2010. Taksterne er tidligere sat ned i 2004, hvoref-
ter antallet af passagerer gik markbart frem. Efter den seneste prisnedsattelse er passagerantal-
let géet frem i juli maned.
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Blandt fortalerne for fremdriftsperspektivet er der stor enighed om, at fergedrif-
ten, som den ser ud 1 dag, udger en barriere for den gnskede udvikling. Og der-
med ogsa, at man ved at lave @ndringer her vil kunne medvirke til, at der settes
gang i Lasg.

De selvstendigt erhvervsdrivende er blandt de stgrste fortalere for et fremdrifts-
perspektiv. De er typisk storbrugere af faergen, enten personligt eller som fragt-
rute, og for dem er faergedriften, som den er nu, en barriere, der stiller dem dar-
ligt i konkurrence med fastlandsvirksomhederne. En anden gruppe, der i hg;j
grad formulerer sig inden for fremdriftsrationalet, er fastboende superbrugere,
som bruger fergen meget 1 forbindelse med eller som transport til og fra arbej-
de. For dem er fergeturen ligeledes en hurdle, og opfattes som en begra&nsning
for mobilitet og fleksibilitet.

Med fremdriftsinteressen fglger visioner for, hvordan en hurtig, fleksibel trans-
port til og fra gen i fremtiden vil give muligheder for, at man fra Lesg uden sto-
re forhindringer kan koble sig pa og vere en del af omverdenen. Ikke bare Fre-
derikshavn, men nok s vigtigt sydpa over Alborg til det gvrige Danmark og
hele verden.

Overordnet set er det vigtigste for denne gruppe - set 1 et fremdriftsperspektiv -
overfartstiden og fleksibiliteten.

Med fremdrifts-interessen fglger primert et fokus pa nye lgsninger i form af
pget effektivitet i tid og frekvens. Blandt de tre scenarier er 45 min.-modellen
den foretrukne — gerne kombineret med andre Igsninger: Kortere og hurtigere
fremskudt fergeforbindelse via Seby, katamaran-ferger som supplement til den
eksisterende type m.m. En nedsattelse af overfartstiden til 70 min. er et skridt i
den rigtige retning og kunne kombineres med en forbedring af forholdene om-
bord, for de der arbejder, sa tiden kan udnyttes optimalt.

Afkobling

Afkoblingsrationalet handler grundleggende om, at Lasgs mest centrale kvalitet
og udviklingspotentiale er, at gen er unik. Pa Lasg er naturen noget serligt og
tempoet langsommere. Den dobbelte betydning af ordet afkobling er derfor
rammende for rationalet: Det handler bade om at slappe af, vare vek fra hver-
dagens eller fastlandets stress og jag, og det handler om at valge at koble sig af
den made, tingene fungerer pa i det omgivende samfund — i kortere eller l&engere
tid. Derfor har den fysiske afstand og vandet imellem Lasg og fastlandet en
vigtig betydning i dette rationale: Afstanden i tid og rum til fastlandet er et aktiv
for Laesg. En alt for nem og hurtig faergeoverfart ses derfor som en potentiel
trussel for Lasg som et unikt og lidt afsidesliggende sted.
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4.3

43.1

Afkoblingstanken handler derfor ikke om en tilbagevenden til Lasg for 50 ar
siden, men er en nytenkning af, hvad Lasg tilbyder — bade til turister og til
dem, der velger at bo der, fordi de gerne vil det andet, som netop Lasg kan til-
byde.

Denne interesse er udbredt blandt turister, men der er ogsa fastboende, iser til-
flyttere, som udtrykker afkoblingsrationalet i deres begrundelse for at have valgt
Lasg som bopal. For dem tilbyder Lasg ogsa en unik og anderledes livsstil end
livet pa fastlandet, og valget om at flytte til Leesg bunder ofte i et grundleggen-
de valg om, hvad man vil prioritere i sit liv.

Nar man lagger vagt pa afkoblingen opleves pris, overfartstid eller frekvens
ikke som vasentlige barrierer for at komme til Lesg. Fergeturen er derimod
med til at markere afstanden til fastlandet og det almindelige, og giver Lasg et
sker af noget serligt. Det er pa faergeturen, at man kobler fra og setter tempoet
ned — og for turisterne is@r er dette en vigtig del af oplevelsen.

Med afkoblings-interessen foretreekker man den eksisterende fergedrift, mens
en forkortelse af rejsetiden til 70 min. vil veere attraktiv, hvis det ikke gar ud
over miljg og pris. En halvering af rejsetiden opleves som ungdvendigt og ne-
sten som en trussel mod Lesgs s@rlige kvaliteter.

Det fremtidige passagertal

I de to foregaende afsnit er der vha. kvantitative og kvalitative undersggelser
foretaget en afdekning af interessenter og passagerers brug af og gnsker til fer-
geruten. Formalet med dette afsnit er at vurdere, hvordan passagerantallet vil
udvikle sig frem til 2030. Hermed bliver det muligt at belyse, hvilke krav der
stilles til kapaciteten, Faergeselskabets organisering mv. i fremtiden.

I dette afsnit opstilles forskellige scenarier for det fremtidige passagerantal ved
forskellige sejltider. Det fremtidige passagerantal vil primeart afhenge af den
fremtidige udvikling 1 turismen. Jo flere turister som kommer til Lesg@, desto
flere passagerer vil benytte fergen. Herudover ath@nger passagerantallet af de
fastboendes rejseaktivitet®. Fgr mulige passagerantal ved de forskellige over-
fartstider opstilles, ses pa den mulige udvikling i rejseaktivitet for henholdsvis
fastboende og turister.

Betydning af de reducerede takster
Fergeselskabet nedsatte i ar (2010) taksterne i habet om at kunne tiltreekke flere
passagerer. Faergeselskabet nedsatte ogsa taksterne i 2004, hvilket betgd, at an-

® I sammenfatningsrapporten fokuseres udelukkende pa disse to grupper. I bilagsrapporten ses
bl.a. ogsa pa udviklingen af de ikke-fastboendes rejser, som ikke er turister dvs. fx erhverv.
Endvidere ses pa den fremtidige udvikling for personbiler og gods.
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tallet af solgte billetter steg med knap 10.000. Ud fra 2004-erfaringerne kan
priselasticiteten beregnes til ca. -0,4. Dvs. at safremt billetprisen nedsattes med
1 pct., vil antallet af passagerer stige med 0,4 pct.

Med prisreduktionen i 2010 er den gennemsnitlige billetpris faldet med 22 kr.
svarende til 18 pct. Hvis den beregnede elasticitet legges til grund, kan det
estimeres, at prisfaldet kan give anledning til en gennemsnitlig passagerfrem-
gang pa 7 pet. i 2010, svarende til 18.200 passagerer’.

I det fglgende vil fremskrivningen af passagerantallet blive lavet bade med og
uden effekten af den netop gennemfgrte prisreduktion.

Fremskrivning af turisters rejser

Da turister, som beskrevet i det ovenstaende, udggr hovedparten af feergens pas-
sagerer, er den forventede passagerudvikling i sagens natur afha@ngig af turis-
mens udvikling pa Lasg. Her foretages en fremskrivning af turismen til 2030,
dels baseret pa den historiske udvikling i turismen, dels baseret pa Visit Den-
marks turismefremskrivningsmodel.

Den historiske udvikling i turismen for perioden 2001 til 2009 er opgjort bade af
Danmarks Statistik og Laesg Kommune, hvoraf kommunens egen opggrelse
vurderes at vere mest fyldestggrende og retvisende, da den omfatter flere over-
natningsformerg. Kommunens turismestatistik viser, at turismen steg kraftigt i
perioden 2001 til 2003, og at stigningen derefter har ligget pa 1 pct. arligt sva-
rende til udviklingen pa landsplan. Danmarks Statistiks opggrelser, der kun
medtager stgrre hoteller, viser derimod et mindre fald i turismen pa Leesg.

Hvis man fremskriver antallet af turister pa baggrund af Danmarks Statistiks
opggrelser, forbliver antallet af turister pa nuverende niveau. Anvendes Lesg
Kommunes egne tal, vil antallet af turister til gengald vokse kraftigt. I Figur 4
vises det fremtidige antal turist-billetter baseret pa henholdsvis oplysningerne
fra Danmarks Statistik og Lasg Kommune.

" Der er her tale om en gennemsnitlig passagerfremgang. Reelt oplever de fastboende en stgrre
procentvis prisnedseattelse end de ikke-fastboende. Passagerfremgangen for fastboende er derfor
hgjere end 7 pct., mens passagerfremgangen er lavere for de ikke fastboende.

¥ Opmarksomheden skal dog rettes pa at det ikke vil vaere muligt at verificere kommunens data.
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Figur 4: Udvikling i fremtidigt antal turist-billetter.

I stedet for at basere fremskrivningen pa historiske tal er det ogsa muligt at an-
vende Visit Denmarks turismefremskrivningsmodel. Visit Denmarks fremskriv-
ninger er baseret pa de historiske sammenhange mellem turisme, gkonomisk
vaekst, privatforbrug, valutakurser m.v. Der arbejdes med to mulige udviklings-
tendenser — en sandsynlig udvikling (forecast) og en negativ udvikling. I forbin-
delse med den negative udvikling antages, at den strukturelle nedgang, som vi
har oplevet pa det seneste, vil s&tte sit preeg mere permanent.

Overfgres den forventede arlige udvikling til antal billetter fés, at antallet af bil-
letter vil gges med 48 pct. svarende til 125.000 billetter i 2030 ved den sandsyn-
lige udvikling, og 3 pct. ved den negative udvikling, sa der i 2030 efterspgrges
87.000 billetter. I denne beregning tages hgjde for den netop gennemfgrte pris-
reduktion. Disse to scenarier er ogsa vist i figuren nedenfor.
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Kilde: Visit Denmark (2010).
Figur 5: Fremtidigt antal billetter baseret pa Visit Denmarks fremskrivninger.

433 Fremskrivning af fastboende passagerer
Antallet af beboere pa Leasg er faldende, og hvis denne udvikling fortsetter, fas
et billede som vist i Figur 5. Samtidig sker der en forskydning i alderssammen-
s@tningen mod den @&ldre gruppe.
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Kilde: Danmarks statistik (2010), Lesg Kommune (2010).
Figur 6: Historisk og fremtidig befolkningsudvikling.
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@-billet salget udgjorde i 2009 21 pct. af det samlede billetsalg svarende til
26.000 billetter. 60 pct. af de solgte billetter er voksen billetter’, 16 pct. bgrn og
de resterende er pensionistbilletter. Safremt den seneste prisnedszttelse har
samme effekt pa passagerantallet, som den tidligere nedsattelse, vil antallet af
arlige ture blive gget med 12 pct. svarende til at en laesgbo arligt vil kgbe 14,7
billetter'”.

Figur 7 viser udviklingen i det fremtidige antal billetter under forskellige anta-
gelser om den fremtidige befolkningsudvikling samt under hensyn til om der
tages hgjde for effekten af prisreduktionen eller e;.

Antal biletter
(dobbeltture)

30.000

25.000

20.000

15.000
10.000
5.000
0 T T T T
USSR RN BN RN B S e IR AT
TR SIS ISR
Danmarks Statistik u. prisfald = = = :Lesg kommune u. prisfald

Danmarks Statistik m. prisfald

Lesg kommune m. prisfald

Figur 7: Udvikling i antal g-billetter.

° Defineret som personer over 15 Ar.
' Prisnedszttelsen gav i gennemsnit anledning til en forgget rejseaktivitet pa 7 pct. Tallet er
hgjere for lasgboere og lavere for dem, som ikke bor pa gen.
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4.3.4

Det fremtidige antal passagerer i de tre lpsningsforslag

Et af formalene med denne rapport er at belyse konsekvenserne af tre forskellige
Igsningsforslag til den fremtidige besejling af ruten. Lgsningsforslagene diffe-
rentierer sig fra hinanden ved at have en forskellig overfartstid:

Lgsningsforslag 1: Bevarelse af den nuvarende overfartstid pa 90 min.

Lgsningsforslag 2: En reduktion i den nuverende overfartstid pa 20 min.
Overfartstiden bliver dermed 70 min.

Lgsningsforslag 3: Halvering af den nuverende overfartstid, sa overfartsti-
den bliver 45 min.

I afsnit 5 ses neermere pa de feergetekniske Igsninger i de tre tilfzlde.

Det fremtidige passagerantal i hvert af de tre lgsningsforslag, findes ud fra den
forventede udvikling inden for turisme og de fastboendes rejseaktivitet''. End-
videre tages hensyn til effekten af en reduceret rejsetid.

Passagerantallet i lpsningsforslag 1
I Igsningsforslag 1 antages:

¢ De fastboendes rejser udvikler sig i henhold til Lesg Kommunes befolk-
ningsfremskrivning. Den netop gennemfgrte prisreduktion antages at
medfgre en gget rejsefrekvens.

e Turisternes rejseaktivitet forudsattes at udvikle sig som en kombination
af dels den historiske udvikling, dels Visit Denmarks sandsynlige frem-
skrivning. Den netop gennemfgrte prisreduktion antages at pavirke rejse-
aktiviteten i nogen grad.

Passagerantallet i lpsningsforslag 2
I Igsningsforslag 2 antages, at passagerantallet gges med 3 pct. i forhold til pas-
sagerantallet i lgsningsforslag 1.

I forbindelse med infrastrukturprojekter ses normalt et trafikspring. Dvs. en for-
ggelse 1 antal passagerer — dels nye passagerer, dels eksisterende som vil rejse
mere hyppigt. Ofte antages, at der kommer 0,5 pct. flere passagerer, nar den
samlede rejsetid nedsattes med 1 pct. Interessentanalysen og spgrgeskemaun-
dersggelsen viste imidlertid, at interessen for en reduceret rejsetid er begraenset.
Det er derfor antaget, at der vil komme 0,3 pct. flere passagerer ved en nedsat-

' Herudover tages ogsa hensyn til den gruppe af de ikke-fastboende, som ikke er turister. Der
henvises til bilagsrapporten for en beskrivelse heraf.
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telse i den samlede rejsetid pa 1 pct. Safremt der tages hensyn til passagernes
samlede rejsetid og betydningen af en reduktion i overfartstiden pa 20 min., vil
antallet af passagerer gges med 3 pct. 1 lgsningsforslag 2 i forhold til l@snings-
forslag 1. For en nermere redeggrelse heraf henvises til bilagsrapporten.

Passagerantallet i lpsningsforslag 3
Passagerantallet 1 Igsningsforslag 3 antages at afspejle Lesg Kommunes er-
hvervsstrategi. Udvalgte pejlemarker i erhvervsstrategien er:

e Antallet af indbyggere skal vere fastholdt eller gget.
¢ Antal overnatninger skal gges med 1 pct. arlig.
e Antal solgte feergebilletter skal gges med 2 pct. arligt.
Et middel til at opna ovenstaende er, udover en aktiv politisk indsats fra kom-

munens side, en hurtigere feerge. Det antages saledes her, at indsettelse af en
feerge, som halverer overfartstiden, reprasenterer en sadan faerge.

Figur 8 viser den forudsatte passagerudvikling 1 de tre lgsningsforslag. Las-
ningsforslag 1 og 2 ligger taet pa hinanden, mens lgsningsforslag 3 ligger mar-

kant over. En forskel som bliver stgrre, jo lengere tidshorisont, som betragtes.

Passagerer pr. ar

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

——Lgsningsforslag 1 - 90 min sejltid ——Lgsningsforslag 2 - 70 min sejltid Lgsningsforslag 3 - 45 min sejltid

Figur 8: Antal passagerer i de tre lgsningsforslag.
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5.1

5.1.1

FARGETEKNISKE ANALYSER

I dette afsnit ses nermere pa en reekke fergetekniske forhold herunder de frem-
tidige krav, der forventes at komme, bl.a. pa miljgomradet og til Feergeselska-
bets organisering. Derudover belyses problematikken vedr. reservefaerger.

Afdaekning af fremtidige krav

Skibsfart er som udgangspunkt vel og effektivt reguleret af enkle regelsat, der
udspringer af internationale konventioner for sikkerhed og miljg. De nationale
krav til feergesejlads afspejler i hgj grad international lovgivning. Det er derfor
relevant at betragte de kommende internationale krav — is@r inden for miljgom-
radet. I dette afsnit vurderes de fremtidige krav inden for en reekke centrale om-
rader, herunder bl.a. miljg, fysiske rammer og transportkapacitet.

Fremtidige krav pa miljpomradet

De internationale regler inden for miljgomradet er under kraftig revision. Hidtil
har nye skerpede regler ikke virket med tilbagevirkende kraft (den sdkaldte
»grandfather klausul”'?). I fremtiden forventes nye krav at skulle gzlde for eksi-
sterende skibe i stgrst muligt omfang. Det er derfor vigtigt at forholde sig til
mulige kommende skarpede miljgkrav i nye projekter. I det fglgende opridses
de vasentligste forventede fremtidige krav inden for de forskellige miljgomra-
der.

CO;-udledning

Skibes CO,-udledning er direkte proportional med olieforbruget, og eftersom
olieforbruget er direkte koblet til skibets fart, vil selv sma andringer i fart have
stor indflydelse pa CO,-udledningen. Skibe er i dag designet til at sejle gkono-
misk optimalt uden hensyn til miljget.

COs-udledningen fra skibsfart er i dag ureguleret. Det forventes dog, at den i
naermeste fremtid vil blive reguleret. Sandsynligvis i1 form af et energieffektivi-
tetsindeks (EEDI) og en form for afgift eller kvote. EEDI angiver forskellige
fartgjstypers udledning af CO, som funktion af dgdvagt. Det bliver dermed mu-
ligt at estimere en kurve, som viser den gennemsnitlige energieefektivitet for

2 Dys. at skibet kun skal opfylde de krav, det er bygget til at opfylde.
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eksisterende skibe. Nye skibe kan herefter designes, sa deres energieffektivitet
bliver mindst ligesa god som gennemsnittet for eksisterende skibe. Det er endnu
ikke fastlagt, hvordan rederierne vil blive palagt en afgift/kvote ud fra EEDI.

EEDI vil dog umiddelbart kun blive implementeret for international skibsfart og
dermed ikke galde Laesg-fergen. Dog kan det ikke udelukkes, at samme indeks
vil blive anvendt under en eller anden form i national eller 1 EU-regi, da de nati-
onale miljgmassige malsatninger, som navnt, afspejler de internationale.

SO, 0g NO,

En konsekvens af ratificeringen af MARPOL VI' er, at Sgfartsstyrelsen i den
seneste udgave af teknisk forskrift om skibes bygning og udstyr (maj 2010) har
skaerpet kravene til skibes udledninger af SOy og NOy 1 de s@rlige emissions-
kontrolomrader.

@stersgen blev udpeget som serligt emissionsomrade i 1997. Det betyder, at der
i dag hgjst ma vere 1 pct. svovl i brendstoffet. Denne granse vil i 2015 blive
nedsat til 0,1 pct. Endvidere har EU indfgrt krav om, at der maksimalt ma vere
0,1 pct. svovl i det breendstof, der anvendes, nar feergen ligger ved kaj i mere
end to timer. Ifglge den internationale maritime organisation (IMO) kan der be-
nyttes en scrubber'® til nedbringelse af SOy i r@ggassen som alternativ til svovl-
fattig olie.

Det er prim@rt motorens forbrendingsproces, der er afggrende for udledningen
af NOy. Der stilles stigende krav hertil frem til 2016. Safremt der anvendes na-
turgas frem for dieselolie, vil en stor NOx-reduktion kunne opnas. Naturgasin-
stallationer er en afprgvet teknik, men stadig ny og dyr. Naturgasinstallationer
eller anden teknik vil dog vere relevant at overveje ved en nybygning, safremt
der i Danmark kommer tegn pa en NOy-afgift, som det fx kendes i Norge.

Partikler (PM10)

Der findes i dag ikke krav til skibes udledning af partikler. Det er dog erkendt, at
partikelforurening fra skibe er et problem, og der er i dag en reekke analyser og
dataindsamlinger i gang herom i MARPOL regi. Det forventes dog ikke at ind-
forelse af krav for udledning af partikler vil volde problemer, idet de vil kunne
Igses relativt enkelt. Eksempelvis ved partikelfiltre, som det kendes fra den
landbaserede trafik.

'3 Anneks 6 til MARPOL Konventionen (International Convention for the Prevention of Pollu-
tion from Ships). MARPOL Konventionen regulerer skibes miljgforhold. Anneks 6 omhandler
luft.

'* Et vasketarn som renser rgggassen.

NIRAS

30



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leesg - Hovedrapport August 2010

5.1.2

5.1.3

Natur og vand
Omkring Laesg er der yngleomrader for grasal og spattet sel. Nogle af disse
omrader er udpeget som Natura 2000-omrader.

En hurtigferge, som overvejes i lgsningsforslag 3, vil have en rekke miljgeffek-
ter, og det er derfor ngdvendigt, at der forud for indsattelse af en hurtigferge
laves analyser, som bl.a. vurderer disse effekter n&ermere. Forud for inds&ttelse
af en hurtiggaende ferge skal der sgges om tilladelse hertil. Ovenstaende for-
hold kan bl.a. vaere medvirkende til, at det kan blive vanskeligt at opna tilladel-
sen.

Stgj

Stgj fra feergesejlads reguleres gennem Sofartsstyrelsens Meddelelser og Miljg-
styrelsens Vejledning nr. 5 (1984). Det vurderes ikke, at greenserne for stgj vil
blive @ndret. Safremt der indsattes en ny feerge pa ruten — herunder en hurtig-
feerge — skal faergens stgjniveau op til fornyet vurdering. Det kan bemerkes, at
stgjkravene for hurtigfaerger er strengere end for konventionelle ferger.

Fremtidige krav til Feergeselskabets pkonomi

Det er Fergeselskabets bestyrelse, som fastsatter kravene til Fergeselskabets
gkonomiske formaen. I selskabets formalsparagraf star bl.a., at formalet for sel-
skabet er ... at sikre en effektiv opfyldelse af samfundets behov for drift af en
feergerute til Laesg, der drives pa et forretningsmeessigt forsvarligt grundlag un-
der stgrst mulig hensyntagen til Laesgs trafikbehov”. Dette ma opfattes saledes,
at Fergeselskabet skal levere den bedst mulige service til fergens brugere under
den foruds@tning, at gkonomien i selskabet balancerer.

Det bemerkes, at spgrgeskemaundersggelsen peger pa, at brugerne har en be-
graenset vilje til at betale en hgjere billetpris end i dag. Dette geelder ogsa sa-
fremt overfartstiden nedsattes. Det er ud fra interessentanalysen ikke muligt at
komme med en klar konklusion om brugernes holdning til en kortere overfarts-
tid. Dog synes der at vaere en overvagt af brugere, som foretrekker, at den nu-
varende overfartstid bevares eller forkortes en smule.

Fremtidige krav til de fysiske rammer og sikkerhed

De fysiske rammer vedrgrer havnen pa Lesg og Frederikshavn samt selve ruten.
Det forventes ikke, at der er ydre forhold, som fx byudvikling, som vil &ndre
rammerne. Det forventes saledes, at de samme havne som i dag ogsa vil blive
benyttet i fremtiden. De nuvarende havne s&tter en graense for stgrrelsen af
feergerne. Det vil ikke vare muligt at sejle med vasentligt stgrre ferger end 1
dag af hensyn til mangvrering i Vesterg Havn. Det er endvidere ikke fysisk mu-
ligt eller prohibitivt dyrt at uddybe den eksisterende rute, sa skibe med stgrre
dybgang eller propellere kan besejle ruten.
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5.1.5

De sikkerhedsmessige krav findes i Sgfartsstyrelsens regler. Der vurderes ikke
at komme @ndringer, som vil have betydning for den fremtidige faergesejlads.

Fremtidige krav til ruten
Analysen vurderer 3 forskellige Igsningsforslag for den fremtidige fergebetje-
ning.

I lgsningsforslag 1 forudsettes feergebetjeningen fortsat Igst med MARGRETE
og ANE LAS®, hvilket ikke vil &ndre pa kravene til ruten i fremtiden. I dette
lgsningsforslag ses endvidere pa betydningen af en forlenget feerge. En forlen-
get ferge vil betyde vanskeligere mangvreforhold i Vesterg Havn ved afgang og
ved hard nordvestlig kuling. Det betyder, at en forlenget MARGRETE LASO
skal bakke ud af havnen og vende i et nyt svajebassin. Alternativt anlegges en
duc d’albe' i forleengelse af den nuvarende pier, som fergen kan svaje rundt
om.

I lgsningsforslag 2, hvor overfartstiden bliver 70 min., forventes det ikke, at det
vil blive ngdvendigt at &ndre forholdene for selve ruten. Men det vil vare ngd-
vendigt at &ndre feergelejet i Vesterg Havn og pa Paradiskajen. Der skal etable-
res en fast rampe og moormasters (selvfortgjning) til fergens fortgjning. Endvi-
dere skal kajen 1 Vesterg Havn forlenges med mindst 15 m.

Kravene til ruten 1 lgsningsforslag 3, hvor overfartstiden bliver 45 min., svarer
til de beskrevne ovenfor. Herudover skal man vare opmarksom pa, at hurtig-
faergens stgj og bglger kan give anledning til problemer, jf. afsnit 5.1.1 om natur
og vand.

Fremtidige krav til transportkapaciteten

De fremtidige krav til transportkapaciteten athenger af det valgte Igsningsfor-
slag. Som beskrevet i afsnit 4.3.4 vurderes det fremtidige passagerantal i forbin-
delse med tre forskellige Igsningsforslag.

Den nuverende fargedrift er karakteriseret ved en meget skav fordeling af tra-
fikken. 24 pct. af den samlede trafik finder sted i juli maned og langt hovedpar-
ten af trafikken sker i weekenden, hvor op mod 40 pct. af transporten afvikles.
Den meget skaeve fordeling bevirker, at det er meget vanskeligt at undga overbe-
lastede afgange.

I forbindelse med fastsattelse af det ngdvendige antal overfarter (dvs. i forbin-
delse med udarbejdelse af rejseplaner) i de enkelte Igsningsforslag antages, at
det nuvaerende udnyttelsesindeks bevares. I fremtiden vil der saledes veare lige

' En duc d’albe er en pzlekonstruktion med en eller flere pale, hvortil der kan svajes eller for-
ankres skibe.
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5.1.6

sa mange “tomme” og fyldte afgange som i dag. Udnyttelsesindekset vil godt
kunne gges, men det vil bevirke, at passagerer i hgjs@sonen ikke vil kunne blive
transporteret den dag, de gnsker.

Det nuvaerende udnyttelsesindeks beregnes ved at sammenholde den teoretisk
mulige kapacitet med den reelt udnyttede. Pa denne baggrund kan det beregnes,
at kapaciteten pa vogndaekket samlet set udnyttes 79 pct. i den travleste uge i
hgjs@sonen. Tilsvarende udnyttes passagerkapaciteten 52 pct., jf. Tabel 8'e,

Tabel 8: Udnyttelsesgrader beregnet for den travleste uge i hgjsaesonen i 2009.

[ ]Personbiler (PCU) 2009 Passagerer 2009

Teoretisk maksimale kapacitet 5.004 36.558
Faktllsk overfgrt mangde per- 3.062 19,158
sonbiler/passagerer

Udnyttelsesgrad (aekv.) 0,79 0,52

Anm.: PCU - Person Car Units.

En udnyttelsesgrad for personbiler pa 0,79 er hgj og viser, at kapaciteten udnyt-
tes 1 hgjsasonen. I forbindelse med vurderingen af den fremtidige udnyttelse i
de forskellige Igsningsforslag tages udgangspunkt i, at en udnyttelsesgrad pa
0,50 for passagerer og 0,75 for personbiler svarer til det eksisterende serviceni-
veau. Safremt udnyttelsesgraden for de forskellige feergelgsninger overstiger
disse betyder det, at der opstar treengsel, og folk ikke vil have mulighed for at
komme med den gnskede overfart. Fergekapaciteten antages med andre ord
udnyttet, nar disse udnyttelsesgrader nas.

Fremtidige krav til Feergeselskabets organisering

Fergeselskabet kan bevare sin nuverende form og organisering, sa lenge det
arlige passagerantal forbliver under 300.000. I 2008, som var Fergeselskabets
hidtil bedste, var der knap 280.000 passagerer.

Safremt passagerantallet i to pa hinanden fglgende regnskabsar overstiger
300.000, skal fergedriften formentlig i udbud. Driften skal dog ikke i udbud,
safremt Transportministeriet/Trafikstyrelsen sidestiller Fergeselskabets drift af
ruten med egentlig kommunal egenproduktion, eller safremt Lesg Kommune
overtager driften.

En ulempe ved at fortsette den nuvarende organisering er saledes, at ruten for-
mentlig skal i udbud, hvis passagerantallet overstiger den ovennavnte graense' .

' denne beregning er der taget hgjde for sammensztningen af biler, lastbiler, busser mv., idet
antallet af personbiler er omregnet til personbils@kvivalenter.
71 bilagsrapporten er proceduren for udbud beskrevet.

NIRAS

33



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leesg - Hovedrapport August 2010

5.2

5.2.1

Fordelen ved at lade Fargeselskabet fortsette som driftsherre er, at selskabet
ikke skal oplgses, og at fergerne ikke skal overdrages.

En mulighed for at undga et udbud er at @ndre selskabets nuvarende organise-
ring. Fargeselskabet kan ikke drives som et offentligt/privat selskab idet hgjst
25 pct. af selskabets omsatning ma hidrgre fra salg til andre end kommuner.
Lasg Kommune kan derimod overtage driften under forudseatning, at bade Lasg
og Samsg Kommune kan opna enighed om en oplgsning af selskabet. Lasg
Kommunes gkonomiske risiko vil ikke blive gget. Den nuvarende kommandit-
selskabskonstruktion betyder, at kommunen allerede i dag hafter for selskabets
gxld 1 det omfang, selskabet ikke selv kan betale.

Reservefaergeproblematikken

Lasg har kun en faergerute imellem fastlandet og gen. Pa gen findes flere virk-
somheder som har brug for en sikker forbindelse, idet gens dyrehold skal sikres
foder og virksomhedernes produktion skal kunne afsattes. Endvidere er det ngd-
vendigt at sikre, at gens faste og periodevise beboere kan fa fgdevarer og andre
forngdenheder. Det er derfor vigtigt, at ruten besejles uden stgrre uregelmeessig-
heder.

Fergeselskabet rader i dag over to faerger - MARGRETE LAESQ og ANE
LAS®, hvoraf ANE LESQ bl.a. fungerer som selskabets reservefaergelg. Dyvs.
den indsettes i den daglige drift, nar MARGRETE LAES® er utilgengelig pga.
vedligeholdelse eller tekniske nedbrud. Den planlagte doking sker ca. hvert an-
det ar og varer 14 dage. ANE LAES@ er en xldre faerge, men fremstar som godt
vedligeholdt. Den hgje alder betyder dog, at det krever en betydelig indsats at
holde den sejlende, og det bliver til stadighed svarere at skaffe reservedele her-
til. Endvidere lever faergen neppe op til passagernes gnsker om komfort. Det er
derfor relevant, at Fergeselskabet overvejer mulighederne for en ny reservefer-

ge.

Krav til en ny reservefeerge

Farger designes i dag til den rute, de er bygget til at betjene. Det betyder, at
fergerne er optimerede i forhold til de lokale betingelser, men at der opstar en
rekke begrensninger, safremt faergerne skal indsattes pa en anden rute end den
oprindelige. Det betyder dels, at det er begrenset, hvilke faerger det fysisk er
muligt at anvende som reserveferge for Fergeselskabet. Dels at det sjeldent vil
vere muligt at fa en gkonomisk optimal drift ved anvendelse af en reservefarge.

Specifikt for Lesg er de vesentligste begrensninger:

'8 Endvidere stilles ANE LAES@ til radighed for Samsg.
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e  En maksimal lengde pa 75 m. De fysiske rammer pa Vesterg Havn be-
virker, at kun feerger, som er kortere end 75 m, kan anlgbe havnen.

e En maksimal dybgang pd 3 m. Der er bade pa ruten og i Vestersg Havn
omrader med lav vanddybde, hvilket setter begraensninger for feergens
dybgang. Dybgangen s@tter endvidere en begrensning for en propeller-
drevet feerges motorkraft.

® Relativt store bglger i vinterhalvaret. Bglgerne er dog i regelmassig
sammenh@ng under grensen for, hvor skaerpede krav til skibets stabilitet
traeder 1 kraft.

® Passagerkapacitet. Fergen skal have en vis kapacitet, is@r grundet det
store passagerantal i sommerperioden. Pa denne baggrund er det vurde-
ret, at fergen mindst skal kunne fragte 350-400 passagerer have og til-
svarende vogndakskapacitet.

Herudover skal det vaere muligt at indsa&tte reservefargen inden for 24 timer.
Dvs. at en potentiel reservefaerge skal vere tilgeengelig i naeromradet — dvs.
Danmark, Norge, Sverige, Tyskland og Polen.

Mulige reserveferger

Rammebetingelserne beskrevet ovenfor begraenser udvalget af mulige reserve-
feerger. I Tabel 9 vises en bruttoliste over mulige feerger. Samtlige af feergerne er
i dag aktive.
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Tabel 9: Relevante reservefzarger.

Navn Nuvaerende Kapacitet Dimensioner Ar-
ejer/rederi gang

ANE LES? Fergeselskabet Lesp  Biler: 34 Langde: 58 m 1980
Passagerer: 389 Bredde: 14,7 m
Fart 12 knob Dybgang: 3,3 m
MARSTAL Det Ergske Ferge- Biler: 42 Langde: 49 m 1999
trafikselskab 1/S Passagerer: 395 Bredde: 13 m
Fart 12 knob Dybgang: 2,6 m
ARASKABING  Det Ergske Ferge- Biler: 42 Langde: 49 m 1999
trafikselskab 1/S Passagerer: 395 Bredde: 13 m
Fart 12 knob Dybgang: 2,6 m
VESBORG Nordic Ferry Services Biler: 74 Lengde: 54 m 1995

Passagerer: 400 Bredde: 15,2 m
Fart 11,7 knob Dybgang: 2,85 m

KYHOLM Nordic Ferry Services Biler: 96 Langde: 69 m 1998
Passagerer: 450 Bredde: 14,8 m
Fart 14 knob Dybgang: 3,07 m
KANHAVE Nordic Ferry Services Biler: 90 Lengde: 91,5 m 2009
Passagerer: 600 Bredde: 16,5 m
Fart 14 knob Dybgang: 3,5 m

Det vurderes, at samtlige af ovenstaende feerger umiddelbart vil kunne indsattes
uden krevende godkendelsesprocedurer, idet deres sejltilladelser umiddelbart
vil deekke omradet.

Det er i flere omgange forsggt at standardisere feergerne til danske ger. Det vil
have den fordel, at det vil vare lettere at flytte feergerne rundt mellem de enkelte
ruter ved nedbrud. Det er dog endnu ikke lykkedes. Internationalt eksisterer der
eksempler pa firmaer, som i fellesskab ejer og driver feergerne.

I og med at Lasg er meget ath@ngig af sin ene fergerute, er man meget athan-
gig af en reserveferge. Ofte har de danske ger flere ruter eller faerger og er der-
for mindre sarbare i tilfeelde af havari. Det er saledes en forudsatning, at Faerge-
selskabet har retten til reservefergen, safremt der er behov herfor. Mulighederne
for at indga samarbejdsaftaler med andre rederier - herunder Nordic Ferry Ser-
vices - mindskes herved. Det vurderes derfor som det mest sandsynlige, at Feer-
geselskabet i fremtiden ogsa selv ejer en reservefaerge. Faergeselskabet far der-
med muligheder for at indga rammeaftaler med andre ger omkring brug af re-
serveferge.
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En mulighed er at erhverve KYHOLM eller VESBORG, som maske bliver ledi-
ge, nar Nordic Ferry Services i 2011 far leveret deres netop kontraherede ny-
bygninger. Disse feerger minder designmeaessigt meget om MARGRETE LAES?
bade mht. kapacitet og fart, og kan saledes indsattes pa ruten uden stgrre om-
bygning. Endvidere vil indsettelse af en af disse feerger i sommerhalvaret i ste-
det for ANE LAES®D @ge kapaciteten pa ruten samtidig med, at kunderne ikke vil
opleve en stor forskel pa tonnagen. Det vil hermed blive muligt at opna den for-
ngdne kapacitet, jf. afsnit 4.3.4.
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6.1

6.1.1

DEN FREMTIDIGE FARGEDRIFT TIL LSO

I de nedenstaende afsnit beskrives de fergelgsninger, der er mulige inden for de
tre lgsningsforslag. Fgrst beskrives mulige fergelgsninger ved en fortsat sejltid
pa 90 minutter. Derpa beskrives mulige feergelgsninger ved 70 minutters sejltid,
og endelig mulige fergelgsninger ved en halvering af sejltiden til 45 minutter.

For de enkelte feergelgsninger beskrives den opnaede kapacitet, driftsgkonomi
og ¢vrige forhold, der bgr iagttages i en vurdering af fergelgsningen.

Fargernes gkonomi vurderes ved at sammenholde den udgift, der er til at kgbe
eller ombygge fargen, med det overskud den efterfglgende giver anledning til.
Den samlede vardi for alle arene kaldes nutidsverdien. Er nutidsverdien posi-
tiv, vil det overskud en faerge kan generere, vere stgrre end den udgift, der er til
at kgbe den pagaldende feerge. Omvendt vil feergen ikke kunne “betale sig selv
ind igen”, hvis nutidsvardien er negativ.

De tre forskellige 1gsningsforslag ma, som navnt forventes, at h&nge sammen
med forskellige scenarier for det fremtidige passagerantal.

Lgsningsforslag 1: 90 minutters overfartstid

En fortsattelse af driften med 90 minutters overfartstid kan opnas dels med en
fortsat besejling med MARGRETE LAS® og ANE LAES@, dels med en for-
leenget og opgraderet MARGRETE LAS@.

Fortsat drift med MARGRETE LES®D og ANE LAESD

Fortsat drift med MARGRETE LAS® og ANE LAESQ er at betragte som et
basisscenarium. Der kan dog stilles spgrgsmal ved, om ANE LAS@ er hen-
sigtsmassig tonnage pa ruten pa leengere sigt. ANE LAES® har en hgj alder, og
vedligeholdelsesomkostningerne kan forventes at blive stgrre og mere uforudsi-
gelige i fremtiden.

Kapacitet for forsat lpsning med MARGRETE og ANE LAESQD

Faergerne MARGRETE LAS@ og ANE LAS@ har en maksimal kapacitet pa
812 personbiler pr. dag (5.004 pr. uge) samt 6.334 passagerer pr. dag (36.558 pr.
uge).
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I kapitel 5.1.5 blev udnyttelsesgraden for de to ferger i den travleste uge i hgj-
s@sonen beregnet til er 0,52 for passagerer og 0,79 for personbiler. Udnyttel-
sesgraderne er 1 det normale leje for danske g-farger 1 hgjs®sonen, men kapaci-
tetsgreensen er ved at vaere naet.

Da fargerne allerede udnyttes maksimalt i dag, vil stigninger i passagerantallet,
som beskrevet 1 afsnit 4.3.4 medfgre sesonmassig kapacitetsmangel. Alene af
denne arsag kan fortsat besejling med MARGRETE LAS® og ANE LASO
vere problematisk pa lidt leengere sigt.

Selvom det ikke er realistisk at fortsette driften i sin nuvaerende form, beregnes
driftsgkonomien for denne fergelgsning alligevel, saledes at det bliver muligt at
sammenligne lgsningen med andre fargelgsninger.

Okonomi
De driftsgkonomiske konsekvenser ved denne fergelgsning er overordnet be-
skrevet i Tabel 10"°.

Driftsomkostningerne bestar af en reekke faste og en rakke variable omkostnin-
ger. De faste omkostninger bestar bl.a. aflgnning af administrativt personale og

drift af trucks og trekkere. De faste omkostninger er ens i samtlige lgsningsfor-
slag, da de forudsttes at vere uafth@®ngige af antallet af afgange og fergetypen.
De variable omkostninger er derimod direkte atheengige af den pagaldende fer-
ge og antallet af overfarter, fx omkostninger til vedligehold, breendstof og skibs-
personel. Det ses af tabellen, at de faste omkostninger er nogenlunde konstante,

mens de variable omkostninger gges. Dette skyldes is@r ggede omkostninger til
vedligehold.

Indtegternes sammensatning er som i dag. Det forudsettes, at tilskuddet fra
kommunen er uendret fremover, men at billetindtegterne stiger som fglge af et
gget antal passagerer, gods mv.

" For en detaljeret gennemgang af de driftsgkonomiske konsekvenser henvises til bilagsrappor-
ten.
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Tabel 10: Driftsskonomiske konsekvenser for fortsat drift af MARGRETE og ANE

LAS®, mio. Kr.

[ | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2020 | 2030
Driftsomkostninger

Variable omkostninger 31,3 32,5 32,0 34,6 34,2 35,8 38,7 44,6
Faste omkostninger 95 95 9,6 9,7 9,8 9,8 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 40,8 42,0 41,6 44,3 44,0 45,7 48,9 55,8
Indtaegter 48,5 48,8 49,1 49,3 49,5 49,6 50,4 53,1
Arligt overskud 7,7 6,8 7,5 5,0 55 3,9 1,5 2,7

Indtegterne overstiger driftsomkostningerne frem til 2020. Da der modsat de
fergelgsninger, som beskrives efterfglgende, ikke er en udgift til opgradering
(eller en ny faerge) kan nutidsveerdien findes ved at tilbagediskontere de arlige
overskud til i dag”. Da der er arlige overskud de ferste 10 ér, er den 10-arige
nutidsvaerdi positiv (40,1 mio. kr.). Efter 10 ars sejlads bliver omkostningerne til
vedligehold sa store, at driftsomkostningerne overstiger indtegterne. Summen af
driftsresultatet for en 20-arig periode (dvs. den 20-arige nutidsveardi) bliver der-
for mindre end den 10-arige vaerdi, men forbliver dog positiv (25,4 mio. kr.).

Nar denne fremtidige l¢sning sammenlignes med de gvrige, skal det holdes for
gje, at MARGRETE LAES@s restlevetid er 20-25 ar. De gvrige feerger, som be-
lyses i Igsningsforslag 2 og 3, har alle en l&ngere restlevetid Der tages dog hgj-
de herfor i de gkonomiske beregninger, ved at indregne de gvrige fargers rest-

verdi efter 20 ars drift.

6.1.2 Forlenget og opgraderet MARGRETE LAESQ
En alternativ lgsning med samme sejltid, men med en stgrre kapacitet er besej-
ling med MARGRETE LAS@ i en forlenget og opgraderet version. Tonnage til
indsettelse i tilfeelde af havari eller driftsstop samt under planlagt vedligehold
forudsattes klaret pa anden vis, dvs. ANE LAES@, athendet. Dette er beskrevet i
bilagsrapporten omkring reserveferger.

MARGRETE LAS® kan opgraderes til en kapacitet pa 123 personbiler. Opgra-
deringen er en forleengelse pa 10,2 meter, der gger vogndekskapaciteten til store
kgretgjer samt en udbygning af eksisterende og nye hengedak samt forbedring
af passager-omraderne.

T de gkonomiske beregninger er renten sat til 5 pct. realt p.a.
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Figur 9: Illustration af en forleenget MARGRETE LAES®.

Kapacitet

Det antages, at der kan sejles 64 overfarter ugentligt, hvilket giver en ugentlig
kapacitet pa 6.814 personbiler og 31.990 passagerer. En forlenget MARGRETE
LAES® vil have tilstrekkelig kapacitet frem til 2020, hvorefter der igen vil opsta
stgrre kapacitetspres end i dag i spidsbelastningsperioder.

Okonomi

Udgifterne til at forlenge MARGRETE LAES® er 36,1 mio. kr., mens levetids-
forl&ngelsen vurderes at koste 11 mio. kr. Herudover skal havnen @ndres. Det
antages, at disse @ndringer vil koste 15 mio. kr.. Sammenlagt vil forlengelsen af
MARGRETE LAS® dermed koste 62,1 mio. kr.

De faste omkostninger @ndres ikke i forhold til en situation, hvor den nuvaren-
de faergedrift fortsetter. Ombygningen af MARGRETE LAS® forventes at be-
tyde, at skibets bes@tning kan reduceres. Hermed mindskes omkostningerne til
aflgnning af personale. En forlenget MARGRETE LAS@ har derimod et stgrre
samlet brendstofforbrug end ved den nuvarende lgsning, da den sejler mere.
Samlet er besparelsen dog stgrre end de ggede omkostninger til breendstof, hvil-
ket bevirker, at de variable omkostninger er lavere end ovenfor. Hermed bliver
det arlige driftsoverskud som vist i Tabel 11. Det er saledes hgjere ved en for-
lenget MARGRETE LAS®, end hvis fergedriften fortsettes som i dag.
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Tabel 11: Driftsgkonomiske konsekvenser (kapitalomkostninger ikke medregnet) for be-
sejling med forleenget MARGRETE LAES@, mio. kr.

| 2010 ] 201 ] 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2020 ] 2030 |

Driftsomkostninger

Variable omkostninger 25,2 29,0 33,5 30,1 33,7 31,3 38,6 42,2
Faste omkostninger 9,5 9,5 9,6 9,7 9,8 9,8 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 34,8 38,5 43,1 39,8 43,5 41,2 48,8 53,4
Indtaegter 48,5 48,8 49,1 49,3 49,5 49,6 50,4 53,1
;&rligt overskud 13,7 10,3 5,9 9,5 6,0 8,5 1,6 -0,3

I nutidsvaerdiberegningen sammenholdes de arlige overskud med de udgifter,
der er til at forlenge feergen. Endvidere tages hgjde for indtegten fra salg af
ANE LAS@. Det arlige overskud er sa stort, at nutidsveerdien bliver positiv pa
bade 10 ars (4,3 mio.) og 20 ars (7,1 mio.) sigt. Men den er mindre end i situati-
onen med fortsat sejlads med de nuverende farger.

6.2 Lgsningsforslag 2: 70 min overfartstid
I dette Igsningsforslag antages, at overfartstiden bliver 70 min., og havnetiden er
15 min. En havnetid pa 15 min. krever infrastruktur/landanlaeg, der skal kunne
absorbere og aflevere to gange 120 biler pa 15 minutter. Endvidere stilles hgje
krav til feergeselskabets organisering.

En overfartstid pa 70 minutter kan opnas dels vha. en dobbeltenderferge af
Kanhave typen, dels vha. en SlowCat katamaranfarge.

6.2.1 Dobbeltender ferge af Kanhave type (DE)
Denne Igsning involverer udelukkende én ferge af dobbeltender-typen, jf. Figur
10. ANE LAES®O og MARGRETE LAS@ forudseattes saledes solgt.
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Figur 10: Illustration af dobbeltender faerge.
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En dobbeltender feerge har bl.a. den store fordel, at overfartstiden kan reduceres,
idet man undgar, at faergen skal vende to gange pa en dobbelttur. Ruten er dog
relativt lang, og set i dette lys er gevinsten heraf meget begraenset. Gevinsten
ved dobbeltenderen er stgrst pa korte overfarter med en meget varieret driftspro-
fil. Gevinsten ved dobbeltenderen skal afvejes med en reekke ulemper. Fergens
dybgangsbegrasning bevirker, at lasteevnen er forholdsvis lille. Endvidere vil
begraensningen give anledning til stgj og vibrationer ved forceret hastighed, og
da man ikke kan tage hensyn til propellerneddykning vil brendstofforbruget
ogsa blive gget. Endelig vil hgje bglger begranse effektiviteten af de forreste
propellere. Disse ulemper galder til dels ogsa for konventionelle feerger, men er
s@rdeles markante for dobbeltenderen.

Kapacitet

En nybygget dobbeltender ferge pa ca. 90 m. vil have en maksimal kapacitet pa
120 personbiler (87 personbiler nar hengedakket er oppe), hvilket er sammen-
ligneligt med en forlenget MARGRETE LAES@. Med 70 ugentlige dobbeltture i
hgjsesonen er faergens kapacitet pa knap 7.500 biler og 35.000 passagerer. Med
denne kapacitet vil der fgrst opsta kapacitetsproblemer i 2027°".

Okonomi
Investeringen 1 en 90 m. dobbeltenderferge skgnnes at vere ca. 183,6 mio.kr.,
heraf 25 mio. kr. til installation af Moormaster automatisk fortgjningssystem.

De faste omkostninger er u@ndrede i forhold til ovenfor. Indsattelse af en ny
dobbeltenderfaerge betyder, at skibets bes@tning kan reduceres. Dobbeltender-
feergen har dog et noget stgrre breendstofforbrug end bade den eksisterende og
en forlenget MARGRETE LAES@, primert pa grund af den ggede hastighed
ved en overfartstid pa 70 minutter. Og de variable driftsomkostninger gges som
felge heraf.

Indtegterne ath@nger, som i lgsningsforslag 1 af antallet af passagerer. Dog
tages her udgangspunkt i et hgjere antal passagerer, idet det formodes, at den
kortere overfartstid vil give anledning til et mindre trafikspring, jf. kapitel 4.3.
Indteegterne vil overstige driftsomkostninger i begyndelsen, men efterhanden vil
de variable driftsomkostninger blive sa hgje, at det ikke er muligt at fa et over-
skud.

! Pga. en meget stram sejlplan kan der dog tidligere opsta kapacitetsproblemer i hgjsasonen i
form af forsinkelser, der ikke kan indhentes.
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Tabel 12: Driftsgkonomiske konsekvenser (kapitalomkostninger ikke medregnet) for dob-
beltenderfaergen, mio. Kkr.

| 2010 ] 201 ] 2012 ] 2013 | 2014 | 2015 | 2020 ] 2030 |

Driftsomkostninger

Variable omkostninger 294 32,9 36,7 34,5 39,3 36,1 43,5 47,6
Faste omkostninger 95 95 9,6 9,7 9,8 98 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 39,0 42,5 46,3 44,2 49,0 46,0 53,7 58,8
Indtaegter 49,1 49,4 49,7 49,9 50,1 50,2 50,4 50,5
Arligt overskud 10,1 6,9 34 5,7 1,0 4,3 -3.4 -8,2

Det arlige overskud er ikke i en sadan stgrrelsesorden, at det kan daekke udgiften
til at kgbe og drive dobbeltenderen. Nutidsverdien er ca. -125 mio. kr. pa 10 ars
sigt og knap -125 mio. kr. pa 20 ars sigt.

6.2.2 SlowCat katamaranferge
En overfartstid pa 70 min kan ogsa opnas ved at indsatte en propellerdrevet 20
knobs katamaranf&rge22 En SlowCat katamaranferge, som vises nedenfor, an-
tages at veere den stgrste af typen, man umiddelbart kan handtere i Vesterg
Havn.

ot | = (LESH FARGEN ]

Figur 11: Illustration af SlowCat katamaranfzaerge.

En 20 knobs SlowCat katamaranfaerge er umiddelbart dyrere at bygge end en
konventionel ferge, men vil kunne operere effektivt pa leegt (lavt) vand og har
endvidere en god brendstofgkonomi selv ved moderat hgjere hastigheder. Den
er underlagt samme regels@t som en konventionel ferge.

2 Som det ogsé blev antaget i forbindelse med dobbeltenderen antages, at reservefarge-
problematikken lgses ved at anden tonnage indsettes i tilfaelde af havari, driftsstop eller under
planlagt vedligehold.
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En anden fordel ved denne ferge er, at den i lavsa@sonen kan sejle saerdeles gko-
nomisk pa en 90 min. overfart. I hgjsa@sonen er det muligt at gge hastigheden, sa
overfartstiden bliver 60 min. Forggelsen 1 hastighed vil dog medfgre ekstra om-

kostninger til brendstof, og miljgbelastningen vil blive fordoblet.

Kapacitet

Feergen vil have en maksimal kapacitet pa 85 personbiler og 500 passagerer.
Med 82 ugentlige overfarter i hgjsesonen opnas en kapacitet pa knap 5.800 biler
og 34.000 passagerer. @ges hastigheden, sa overfartstiden bliver 60 minutter,
bliver det muligt at sejle 98 ugentlige overfarter og kapaciteten bliver pa 8.330
personbiler. Det betyder, at der fgrst vil opsta kapacitetsproblemer omkring ar
2020.

Dkonomi

Investeringen til en SlowCat katamaran skgnnes at vere 178 mio. kr.” Dertil
kommer bl.a. udgifter til ombygning af havnene, hvorfor den samlede pris bliver
godt 204 mio. kr.

De arlige driftsomkostninger vil typisk ligge i niveauet 40 - 45 mio. kr. De lig-
ger dermed pa et lavere niveau end dobbeltenderen. Da antallet af passagerer
forudsattes at veere som ved dobbeltenderen, er indtagterne ogsa de samme.

Tabel 13: Driftsgkonomiske konsekvenser (kapitalomkostninger ikke medregnet) for
SlowCat feergen, mio. kr.

| 2010 ] 201 ] 2012 ] 2013 | 2014 | 2015 | 2020 ] 2030 |

Driftsomkostninger

Variable omkostninger 25,7 29,7 32,7 30,3 34,4 31,0 36,1 43,5
Faste omkostninger 95 95 9,6 9,7 9,8 98 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 35,2 39,2 42,3 40,0 44,2 40,9 46,3 54,6
Indtaegter 49,1 49,4 49,7 49,9 50,1 50,2 50,4 50,5
Arligt overskud 13,9 10,2 7,4 9,9 5,9 9.4 4,7 -0,8

Da SlowCat faergen er billigere end dobbeltenderen og samtidig giver anledning
til et stgrre overskud, fas en bedre samlet gkonomi end ved dobbeltenderen.

Overskuddet er dog ikke tilstreekkelig stort til at udgiften til SlowCat fergen kan
“betales tilbage” ved 10 ars drift. Den 10-arige nutidsvaerdi bliver -107 mio. kr.
Nutidsvardien set over en 20-arige tidshorisont bliver ca. 65 mio. kr.
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6.3

6.3.1

Lgsningsforslag 3: 45 min.
En 45 minutters overfartstid kan opnas med en hurtigferge.

Auto Express 66

Austal Auto Express 66 er stgrrelsesmessig passende og er et eksempel pa en
feerdigdesignet hurtigferge, der forventes at vaere komplet i enhver henseende
og samtidig er et gkonomisk og effektivt fartgj af typen.

Figur 12: llustration af Auto Express 66.

At der er tale om en hurtigferge, betyder, at feergen skal leve op til andre regler
end konventionelle ferger (se afsnit 5.1). Flere af de ngdvendige godkendelser
kan medfgre problemer med at opretholde en kort overfartstid, safremt regler
om bglger eller stgj vil medfgre sejladsrestriktioner eller rutebegransninger.
Miljgbelastningen, der er den kritiske parameter udover gkonomi, vil stige med
ca. faktor 3 ved hurtigfeerger i denne l&sningsmodel, hvilket ggr scenariet kritisk
og fglsomt for kommende miljgregulering.

Kapacitet

Auto Express fergen har en lavere kapacitet pr. overfart end de gvrige betragte-
de ferger. Til gengald kan den sejle vasentligt flere ture. Det er muligt at over-
fgre 1.242 biler pa ni dobbeltture og 1.104 biler pa otte dobbeltture dagligt. I
gennemsnit vil det give en kapacitet pa 7.245 personbiler om ugen. Dermed vil
der fgrst opsta kapacitetsproblemer omkring ar 2025.

Okonomi

En Auto Express 66 faerge forventes at koste 230 mio. kr. Dertil kommer kajan-
leg mv. svarende til lgsningen med dobbeltrenderfergen samt udgifter til miljg-
godkendelse. Den samlede udgift til erhvervelse af en Auto Express ferge er
saledes 259 mio. kr.

» Dog er det muligt at nzermere undersggelser vil vise, at den kan vaere op til 20 mio. billigere.
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En hurtigfaerge har et hgjt omkostningsniveau, nar den er i drift, bl.a. pga. et
stort breendstofforbrug og vedligehold af den stgrre maskininstallation. Besat-
ningsudgifterne vil kunne reduceres. Driftsomkostningerne vil dog blive meget
hgje.

Pga. den reducerede overfartstid gges antallet af passagerer og dermed de arlige
indteegter. Overskuddet er dog, med undtagelse af det fgrste ar, pa intet tids-
punkt positivt.

Lgsningen afviger pa mange punkter fra de gvrige lgsninger ved den markant
hurtigere overfart. Saledes skal vaerdien i en hurtigfeerge ses i et andet lys end
rent gkonomisk, idet den ikke vil kunne bringes til at matche de gvrige scenarier
gkonomisk.

Tabel 14: Driftsgkonomiske konsekvenser (kapitalomkostninger ikke medregnet) for Auto
Express 66 (mio. kr.).

| 2010 ] 201 ] 2012 ] 2013 | 2014 | 2015 | 2020 ] 2030 |

Driftsomkostninger

Variable omkostninger 33,2 38,5 42,6 40,3 45,5 42,2 51,2 63,1
Faste omkostninger 9,5 9,5 9,6 9,7 9,8 9,8 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 42,7 48,1 52,3 50,0 55,2 52,0 61,5 74,2
Indtaegter 49,3 49,8 50,3 50,8 51,3 51,8 54,4 60,8
Arligt overskud 6,6 1,7 -1,9 0,8 -3,9 -0,2 -7,0 -13,5

En konsekvens af, at det ikke er muligt at genere et positivt overskud er, at det

ikke bliver muligt at fa betalt feergen over driften. Nutidsvaerdien er negativ for
bade en 10 ars horisont (ca. -236 mio. kr.) og en 20 ars horisont (ca. -238 mio.

kr.).

6.4 Sammenligning af de tre Igsningsforslag
Fergerne i de tre lgsningsforslag kan sammenlignes pa en rekke punkter. De
vasentligste mere tekniske forhold er:

® Miljg: 1 forbindelse med miljg skiller de nye feerger sig ud, idet det her-
ved er muligt at installere den nyeste teknologi. Dvs. fergerne kan ind-
rettes saledes, at de kan leve op til fremtidige miljgkrav®*. Men jo hurti-
gere de nye farger sejler, desto mere stiger braendstofforbruget og der-

T forbindelse med en ombygning af MARGRETE LAES@ er det dog muligt at etablere nyeste
miljgteknologi pa vasentlige omrader. Fx kan NOx reduceres med 60 pct. for ca. 15 mio. kr. Da
der endnu ikke krav om NOy reduktion, tager gkonomiberegningerne ikke hgjde herfor.
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med CO,-udledningen. ANE LES® bruger dog ogsa meget brandstof.
SlowCat fergen har den fordel, at den effektivt kan sejle med flere ha-
stigheder. Det betyder, at den kan sejle langsomt (90 min.) i lavs@sonen
og dermed have en lav miljgbelastning, mens den kan sejle hurtigt i hgj-
s@sonens spidsbelastningsperioder. Auto Express faergen har en meget
stor miljgbelastning, og der kan stilles spgrgsmal ved, om den vil kunne
fa tilladelse til at sejle med maksimal hastighed pa hele ruten.

e Teknik: MARGRETE LAS® er en effektiv og velholdt faerge, hvor det
er muligt at gge kapaciteten ved at forlenge den samt inds@tte henge-
dek. Herudover kan passageromraderne forbedres. Modsat MARGRE-
TE LESO er ANE LES® en @ldre ferge, hvis levetid ma betegnes som
verende begraenset. En fordel ved bade SlowCat fergen og Auto Ex-
press er, at der er tale om en simpel og velkendt teknologi. Pa den tekni-
ske side skiller dobbeltenderen sig ud ved at have flest negative egen-
skaber sasom lille lasteevne, problematisk pa lavt vand og uhensigts-
massig skrogfacon.

e Kapacitet/serviceniveau: Kapacitetsgreensen er i dag naet i hgjsesonen.
Ved at forlenge MARGRETE LAES( eller kgbe en ny faerge er det mu-
ligt at flytte kapacitetsgrensen. Dobbeltenderen har den stgrste kapacitet.

® Ruten herunder havneforhold: Uanset om det valges at forlenge MAR-
GRETE LAS® eller investere i en ny ferge, vil det vaere ngdvendigt
med ekstra investeringer i de to havne. De ngdvendige investeringer er
mindst ved en forleengelse aft MARGRETE LAESQ.

® Reservefeerger: Ingen af de betragtede fergelgsninger lgser reservefer-
geproblematikken. Investeres 1 SlowCat eller Auto Express fargen er det
ngdvendigt at etablere nye faergelejer i begge havne, sa der er to faergele-
jer i hver havn.

Udover de tekniske omrader, adskiller 1gsningsforslagene sig ogsa pa det gko-
nomiske omrade. Det er udelukkende fortsat sejlads med ANE og MARGRETE
LASD og en forlenget MARGRETE LAS®@, som giver anledning til en positiv
nutidsveerdi (dvs. nar tages hensyn til bade indtagter, driftsudgifter og de ngd-
vendige investeringer frem mod 2030). I Igsningsforslag 2 giver en dobbeltender
darlige gkonomi end en SlowCat. Og i lgsningsforslag 3 giver en Auto Express
endnu darligere gkonomi - endda pa trods af at passagertallet er vasentligt hgje-
re i lgsningsforslag 3. De gkonomiske nggletal er opsummeret i tabellen neden-
for.
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Tabel 15: De gkonomiske nggletal for de tre lgsningsforslag, mio. kr.

Lgsningsforslag 1 Lgsningsforslag 2 Lgsningsforslag 3

Forlaenget
MAR-
GRETE
Status quo | LASO | Dobbeltender SlowCat Auto Express

Nutidsveerdi 10 ar 40,1 4,3 -125,3 -107,0 -236,4
Nutidsverdi 20 ar 254 7,1 -124,7 -64.4 -237.9

De enkelte fergetekniske lgsningers fordele og ulemper (bade tekniske og gko-
nomiske) er oplistet 1 fglgende tabel.
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Tabel 16: Oversigt over fordele og ulemper
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Pa baggrund af ovenstaende vurderes fglgende feergetekniske Igsninger at vaere
de mest relevante 1 forbindelse med den fremtidige fergedrift mellem Lasg og
Frederikshavn:

1. Fortseette som i dag

Fortsaette som i dag. Denne lgsning er den billigste. Men der vil for-
mentlig vere kapacitetsproblemer i1 hgjs@sonen.

Velges denne lgsning, vil det vere relevant at overveje at erstatte
ANE LAES? med en anden ferge, der bade kan supplere MARGRE-
TE LAESQ i hgjsesonen og anvendes som reserveferge.

2. En forlenget og opgraderet udgave af MARGRETE LAESD

En forlenget og opgraderet udgave af MARGRETE LAS@. Der er
god gkonomi i denne lgsning, og man vil have god kapacitet mange ar
frem.

Velges denne lgsning, vil det vere ngdvendigt at finde en Igsning
vedr. reservefergeproblematikken.

SlowCat faergen ma endvidere vurderes at veere interessant. Denne lgsning, er
dog noget dyrere end de to presenteret ovenfor, hvilket harmonerer darligt med,
at passagererne ikke gnsker at betale mere for overfarten. Indsattelse af en dob-
beltender eller en hurtigferge anses ikke at vaere reelle muligheder. Fordelene
ved dobbeltenderen kan ikke opvejes af ulemperne (is@r dens gkonomi). Auto
Express 66 er en meget dyr lgsning, og det er usikkert om man kan opna de
ngdvendige miljggodkendelser.

Da gkonomi er en vasentlig forskel mellem de forskellige lgsninger er det inte-
ressant at se pa, “hvad der skal til” for at gkonomien i en forlenget MARGRE-
TE LASA og en SlowCat bliver ligesa god set fra faergeselskabets side, som
hvis den eksisterende faergedrift bevares. I Tabel 17 ses dels pa, hvor stort et
tilskud til kgb af feerge, Feergeselskabet skal modtage. Dels ses der pa, hvor me-
get billetprisen skal gges, for at gkonomien ha&nger sammen (her er regnet med,
at hgjere billetpris ikke fgrer til ferre passagerer).

Det vil kraeve et tilskud pa 18,3 mio. kr. eller en forggelse i billetpriserne pa 9
pct. at opna samme gkonomi med en forlenget MARGRETE LAES®@, som hvis
man bevarer den eksisterende fergebetjening.
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Det kreevede tilskud for, at gkonomien bliver ligesa god som med den nuvaren-
de lgsning, er noget stgrre ved SlowCat fergen, nemlig knap 90 mio. kr. Om-
regnet til billetpriser svarer det til, at fergetaksterne skal vare 44 pct. hgjere end
i dag. Spgrgeskemaundersggelsen og interessentanalysen pegede pa en meget
begrenset betalingsvillighed for en hurtigere feerge, sa det er tvivlsomt, om det
forudsatte passagertal kan realiseres 1 denne situation.

Tabel 17: Kravanalyse for forleenget MARGRETE LAES® og SlowCat faergen.

og ANE | MAR- | Slow-
LAESO |GRETE | Cat

Nutidsverdi i udgangssituationen, mio. kr. 25,4 7,1 -64.,4
Samlede udgifter til kgb af ferge mv.', mio. kr. - 57,2 177,2
Tilskud

Ngdvendigt tilskud for at nutidsverdien bliver som MAR-

GRETE og ANE LAS@, mio. kr. 18,3 89.8

Billetpris

%-forggelse af billetpris for passagerer for at nutidsverdien

bliver som ved fortsat drift af MARGRETE og ANE LAS® 9 % 44 %

'Inkl. udgifter til ombygning af havn og fratrukket indtzgten ved salg af MARGRETE og ANE
LZES@. Der tages dermed ikke hensyn til reservefergeproblematikken.

Analyserne af de tre Igsningsforslag tager udgangspunkt i1 forskellige forudset-
ninger, herunder scenarier for passagerudviklingen. Men pa nuverende tids-
punkt kan man ikke vide, hvordan passagerantallet vil udvikle sig fremover.
Hyvis det stiger mindre end forudsat i lgsningsforslag 2, vil gkonomien for en
SlowCat blive endnu darligere end vist ovenfor. Stiger efterspgrgslen efter fer-
gebilletter derimod mere end forudsat i lgsningsforslag 1, vil der opsta et bety-
deligt kapacitetspres, hvis man forts@tter med de samme ferger som i dag, og
det kan blive vanskeligt at fa alle passagerer med fargerne i hgjsesonen. Dette
er ikke et problem med en forlenget MARGRETE LAS@, da den har en tem-
melig stor kapacitet. Pa denne made kan man sige, at ud fra overvejelser om
gkonomiske risici ligger der en vis fremtidssikring i en forlenget MARGRETE
LAESA, uden at det koster det helt store. En SlowCat er derimod en fleksibel
lgsning med hgj komfort, men den kan blive et dyrt bekendtskab - is&r hvis pas-
sagertallet ikke stiger eller maske endda falder.
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