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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 farge til besejling af ruten Laesg-
Frederikshavn.

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

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

2. Indsettelse af en fergetype med en overfartstid pa 70 minutter og 15
minutters havnetid.

3. Indsettelse af en fergetype med en overfartstid pa 45 minutter og 15
minutters havnetid.

Undersggelsens resultater afrapporteres i to rapporter — en hovedrapport og en
bilagsrapport. Denne rapport er bilagsrapporten. Bilagsrapporten indeholder en
rekke baggrundsanalyser. De vesentligste pointer fra bilagsrapporten opsum-
meres 1 hovedrapporten.
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2.1

FARGESELSKABETS HISTORISKE UDVIKLING

Faergeselskabets historie gar tilbage til 1887, hvor det oprindelige feergeselskab
blev stiftet som privat rederi. Det nuvarende selskab - Fergeselskabet Lasg 1/S
blev stiftet 1. juli 1999, hvor man overtog feergerne samt sejladsen pa ruten
Lasg - Frederikshavn. Fargeselskabet Lasg K/S blev 1 sin nuverende form
stiftet 1 2007.

Fargeselskabet er ejet af Lasg og Samsg Kommune' og rider i dag over to fer-
ger:

e MARGRETE LAES@. MARGRETE LAS@ blev bygget i 1997 og er re-
deriets primere ferge. Fergen kan medtage 582 passagerer og 76 per-
sonbiler.

e ANE LAES@. ANE LAESQ blev bygget i 1980 og fungerer i dag som re-
serveferge. Herudover indsettes ANE LAES® i spidsbelastningsperioder
om sommeren. ANE LAES® har kapacitet til 350 passagerer og 32 per-
sonbiler.

Formalet med dette kapitel er at opridse selskabets historiske udvikling de sene-
ste ti ar. Fergeselskabet udfgrte i 2009 en stgrre undersggelse vedr. selskabets
driftsgkonomiske udvikling. Dette kapitel bygger pa denne undersggelse, dog
opdateres undersggelsen fra 2009 med oplysninger fra det seneste regnskabsar.
For yderligere detaljer om selskabets gkonomiske udvikling henvises til oven-
navnte undersggelse.

Udyvikling i antal passagerer, personbiler og gods

Fargeselskabet har, nar man ser bort fra 2009, oplevet en positiv vakst i antal
passagerer og gods gennem de seneste ti ar. 2008 var Faergeselskabets bedste
med 280.000 passagerer jf. Figur 1. Den arlige stigning har veret 2 pct., hvilket
bevirker, at passagerantallet samlet er steget med 15 pct. siden 1999.

' Lasg Kommune som komplementar og Samsg Kommune som kommanditist. I kapitlet om de
juridiske aspekter beskrives denne organisering nermere.
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Hvor der i gennemsnit har varet en arlig stigning pa 2 pct. i passagerantallet, har
den arlige stigning i personbiler veret 4 pct. Antallet af passagerer pr. bil er
dermed faldet fra 5 personer pr bil 1 1999 til 4 personer i 2009.

Der blev i1 2009 transporteret 26.000 tons gods til Lasg og 11.000 tons fra Lesg.
Gods til Lasg udggres primert af leverancer til tgmmerhandlen, COOP, mink-
foder, brendstof, mens gods fra gen udggres af renovation, varer fra fiskeindu-
stri og landbrug. Udviklingen i gods varierede i perioden 1999 til 2009, men
nermer sig 1 dag 1999 niveauet.

Indeks, 1999=
100

140

120 —

100 T—
W e

80 \_—

60
40 = Tons gods fra Lesg
20 + — Tons gods til Lesg
Passagerer
0 T T T

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Kilde: Fergeselskabet Lasg (2009).
Figur 1: Udvikling i gods og passagerer.

Ud fra de solgte billetter er det muligt at inddele passagererne 1 grupper alt efter,
om de er bosiddende pa gen eller ej, samt om de tilhgrer kategorien voksen, barn
eller pensionist. Der er ikke basis for at inddele passagererne i fx formal med
bespg, bopzl mv.” I Figur 2 er fordelingen af solgte billetter i 2009 vist. Det ses,
at omkring 20 pct. af de solgte billetter er g-billetter, dvs. billetter kgbt af laesg-
boere. Den resterende del af billetterne kgbes af folk, som ikke er bosiddende pa
Lasg. 1 flg. fergeselskabet er langt stgrstedelen turister, hvilket understgttes af
spgrgeskemaundersggelsen og interessentanalysen.

* 1 spgrgeskemaundersggelsen undersgges bl.a. formalet med passagernes rejse.
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2.2

@ Alm. Voksen @ Alm. Barn B Alm. Pensionist @ @ Voksen B @ Barn O & pensionist

Kilde: Fergeselskabet Lasg (2009).
Figur 2: Fordeling af de forskellige typer passagerer i 2009.

Fordelingen af passagerer er meget skavt fordelt i Igbet af aret. Saledes benytter
30 pct. af passagererne feergen i juli maned, som er feergens hgjseson. Ogsa i
hgjs@sonen er belastningen skavt fordelt, idet 40 pct. af passagertrafikken af-
vikles i weekenderne. Fergerne sejler 3 til 4 gange dagligt i lavsasonen (no-
vember til april), og 5 til 7 gange dagligt i hgjsa@sonen (juli og august). I gvrige
perioder sejles 4 daglige ture.

Udyvikling i omkostninger

Faergeselskabets stgrste enkeltstaende omkostning er til drift- og vedligehold af
skibe, jf. Kilde: Fergeselskabet (2009).

Figur 3, som viser fordelingen af driftsomkostningerne i 2009°. De samlede
driftsomkostninger var 1 2009 knap 42 mio., hvor af 15,5 mio. gik til drift og
vedligehold af skibe.

De to stgrste poster indenfor kategorien “drift- og vedligehold af skibe” er:

¢ Omkostninger til vedligehold af skibe og maskiner.
® Omkostninger til breendstof.

Nar der tages hensyn til den generelle prisudvikling har omkostningerne til drift
og vedligehold veret nogenlunde konstante bortset fra de seneste tre ar. Ifglge
feergeselskabet skyldes dette fergernes stigende alder samt Sgfartsstyrelsens
skerpede krav til fergerne. Omkostningerne til breendstof er meget athengige af
braendstofpriserne. En konsekvens af de senere ars stigende oliepriser er, at om-

? Figuren viser ej omkostninger til kajservice og ”andre udgifter”.
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kostningen til kgb af breendstof udggr en stadig stigende andel af de samlede
omkostninger. Omkostninger til braendstof er sdledes mere end tredoblet fra
1999 til 2008. Fergeselskabet har forsggt at afdekke sig mod denne ekstra om-
kostning ved 1 en begraenset periode at indfgre et breendstoftilleg. Generelt har
Fargeselskabet dog formaet, at holde omkostningen til breendstof pa et lavere
niveau end prisudviklingen pa brandstof ellers ville tilsige.

Neastefter omkostninger til drift og vedligehold af skibene er omkostninger til
skibspersonel (Ign og pension). Herefter fglger lgn- og pensionsomkostninger til
henholdsvis de ansatte i bistroen og de ansatte 1 administrationen og i termina-
len. Set 1 relation til den generelle prisudvikling har omkostningen til de ansatte
1 administrationen og i terminalen varet nogenlunde konstante.

40%

90/0 100/0
B Lgn & pension skibe B Lgn & pension cafeteria og sikkerhed B Lgn & pension adm & terminal
O Lgn & pension turistkontor O Driftsudgifter til skibe total

Kilde: Fergeselskabet (2009).
Figur 3: Fordeling af driftsomkostninger (2009).

Nedenstaende figur viser udviklingen i driftsomkostninger i perioden 1999 til
2009. Endvidere er udviklingen i samfundets generelle prisniveau markeret med
en stiplet linje. Udviklingen i de samlede driftsomkostninger har, pa trods af
store udsving inden for de enkelte omkostningsomrader, varet forholdsvis sta-
bil. Omkostningerne til drift af turistkontoret er steget drastisk, men idet om-
kostninger til drift af turistkontoret kun er en mindre del af de samlede omkost-
ninger, pavirkes de samlede omkostninger kun begranset heraf. Fordelingen af
de enkelte omkostningstyper, som er vist i Kilde: Fergeselskabet (2009).

Figur 3, er saledes forholdsvis stabil i den betragtede 10-arige periode.
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2.3

Samlet kan det ud fra de historiske regnskabstal — og ud fra det faktum at fer-
gerne i dag er velholdte - konkluderes, at det 1 store trek er lykkedes Fergesel-
skabet at holde omkostningssiden pa et konstant leje. Omkostningerne skal na-
turligvis ses 1relation til de tilhgrende indtegter, hvilket er i fokus i1 n&ste afsnit.
I sammenfatningen 1 afsnit 2.4 s@ttes udvalgte omkostninger i relation med de
tilhgrende indtegter.

250 Indeks, 1999=100

200
150 N -
100 = \

50 A

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Lgn & pension skibe

Lgn & pension adm. & terminal Lon & pension turistkontor

Lon & pension cafeteria og sikkerhed

Driftsudgifter til skibe total = = = Forbrugerprisindeks

Samlede omkostninger

Kilde: Fergeselskabet (2009).
Figur 4: Udvikling i enkelte omkostninger fra 1999 til 2009.

Udyvikling i indtjening

Fargeselskabet omsatte i 2009 godt 36 mio. kr. Hertil skal leegges et tilskud pa
18,1 mio. kr. Med undtagelse af sidste ar har faergeselskabet oplevet stigende
omsatning. Safremt der ses bort fra tilskud er den stgrste indtaegtskilde salg af
passagerbilletter. I 2009 modtog Fargeselskabet godt 16 mio. kr. i indtegter
herfra. Den na&ststgrste indtegtskilde er indtagter fra motorkgretgjer. I 2009
kom knap 1/3 af de samlede indtegter herfra, jf. Figur 5

Det bemarkes, at Fergeselskabet hvert ar modtager et driftstilskud fra Lasg
Kommune®. Det samlede tilskud var i 2009 18,1 mio. kr. En del af tilskuddet (3-
500.000 kr. arligt) fas pga., at Fergeselskabet varetager driften af turistbureauet.

* Fgr amterne blev nedlagt kom en del af tilskuddet fra Nordjyllands Amt. Herudover har sel-
skabet modtaget tilskud fra Trafikstyrelsen et enkelt ar.
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B Passagerer B Motorkgretgjer B Pakkerejser
O Cykler O Fragt O Udchartring
B Turistkontor O Cafeteria B Tilskud

Figur 5: Fordeling af indtaegter i 2009.

Safremt udviklingen i passagerindteegterne samt passagerantallet studeres naer-
mere ses, at udviklingen i indtegterne overstiger udviklingen 1 passagerantallet i
2003 jf. Figur 6. Aret efter - i 2004 - skete der to ting mht. billetpriserne. Dels
blev billetpriserne sat ned, dels blev hgjsasonen udvidet, sa selskabet i en l&n-
gere periode end tidligere kunne szlgere de dyre hgjsasonbilletter’. Billetpris-
reduktionen betgd ogsa, at Feergeselskabet oplevede en passagerfremgang. Be-
tydningen af denne billetprisreduktion er behandlet i kapitlet om passagerfrem-
skrivning.

> Herudover ophgrte szrlige rabatbilletter.
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Figur 6: Udvikling i passagerantal og billetindtagter, 1999=100.

Indtegterne fra motorkgretgjer indtager en stadig stgrre andel af de samlede
indtegter. I slutningen af 90’erne og starten af det nye artusind udgjorde indtag-
ter fra motorkgretgjer kun 1/5 af de samlede indtagter. I dag er det tet pa 1/3.
Dvs. at antallet af biler vokser mere end antallet af passagerer og dermed, at
antallet af passagerer pr. bil er faldende. Safremt denne udvikling fortsatter, vil
indtegterne fra motorkgretgjer i fremtiden udggre en stadig stgrre del af de sam-
lede indtagter.

En tredje stgrre indtegtskilde er fragt. Feergen transporterer arligt omkring
40.000 tons gods til og fra Lesg. Siden 2004 er fragt blevet afregnet pr. meter.
Denne @ndrede afregningsform har dog ikke pavirket indtegterne n@vnevar-
digt.

Udover den egentlige kerneforretning — faergedrift — driver Feergeselskabet ogsa
en bistro og et turistkontor pa Lasg. Bistroen bidrager med 7 pct. af omsatnin-
gen, mens turistkontoret bidrager med 1 pct.

Sammenfatning

Fergeselskabets samlede gkonomi udvikler sig positivt og som fglge heraf kan
selskabet reducere den negative egenkapital. Dette ses af Figur 7 nedenfor, som
ogsa viser de samlede indtegter, tilskud, driftsomkostninger og egenkapital i
perioden 1999 - 2009. Den negative egenkapital mindskes markant i 2006. I
forbindelse med amternes nedleggelse blev det besluttet, at Nordjyllands Amts
andel (50 pct.) af den negative egenkapital skulle indbetales til Fergeselskabet. |
dag er egenkapitalen pa ca. — 3 mio. kr.
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Fargeselskabet har haft et arligt overskud siden 2004, hvilket er sammenfalden-
de med, at det kommunale tilskud blev gget med 3 mio. kr. fra 12,8 til 16 mio. i
forhold til de tidligere ar. Tilskuddet har siden 2004 veret pa dette niveau eller
over og har saledes veret arsag til, at fergeselskabet kunne generere et over-
skud. En konsekvens heraf har varet, at Kommunalbestyrelsen besluttede at
senke taksterne pr. 1. maj i ar i hdbet om at gge antallet af passagerer. I de fgr-
ste to maneder — maj og juni synes tilbagegangen, som ogsa sas i 2008, at fort-
seette. I juli har der derimod veret en stigning i antallet af personbiler pa 5 pct.
og i passagerer pa 2 pct. Pa nogle dage har alle afgange vearet fuldt bookede op
til en uge 1 forvejen.

50 mio. kr.

0

30 1 /_//
20

10 1

\/_J
] 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

-20 1

-30 1

-50

Arets resultat Egenkapital Oms®tning Tilskud Driftsomkostninger

Figur 7: Udvikling i nggleparametre i perioden 1999 — 2009.

Fergeselskabets drift af turistkontoret og bistroen giver dog anledning til under-
skud, hvilket betyder, at selskabets overskud bliver mindre, end det ellers kunne
vere.

Bistroen har haft en forholdsvis stabil omsatning pa omkring 2,5 mio. i perio-
den 1999-2009. Lgnudgifterne har dog varet stigende, og 1 hele den betragtede
periode oversteget oms@tningen. Dvs. at bistroens bidrag til Fergeselskabets
samlede gkonomi kun bliver mere og mere negativt. Fergeselskabet synes dog
opmarksomme pa denne problemstilling og forsgger at udtenke alternative bi-
strolgsninger. Opmarksomheden skal imidlertid rettes mod, at de ansatte 1 bi-
stroen udover at have en funktion som cateringpersonale, ogsa har en sikker-
hedsfunktion. Safremt feergen sejler med mere end 100 passagerer er det ngd-
vendigt med ekstra sikkerhedspersonale i forhold til faergens “faste” mandskab,
og her lgser bistropersonalet sdledes en vigtig funktion. I dette lys kan bistroens
underskud ses som en omkostning til sikkerhedspersonale.
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Faergeselskabet overtog driften af turistbureauet i 2001 fra Lesg Kommune i
forbindelse med, at de gnskede at nedskare deres service. Kommunen gav det
fgrste ar 400.000 kr. i arligt tilskud til drift, hvilket siden hen er vokset til knap
500.000 i 2009. Frem til 2007 hvilede driften sa godt som i sig selv, men siden
da har driften givet anledning til et arligt underskud pa over 100.000 kr. Ferge-
selskabets bestyrelse har derfor valgt at opsige driftsaftalen med udlgb 31. de-
cember 2010.
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3.1

SPORGESKEMAUNDERSQGELSEN

Indledning
I dette notat afrapporteres resultaterne af en spgrgeskemaundersggelse gennem-
fort blandt Lesg Faergeselskabs passagerer.

Notatet omfatter en beskrivelse af undersggelsen, en socio-demografisk beskri-
velse af stikprgven og en beskrivelse af forholdene omkring den aktuelle rejse.
Hovedvagten ligger imidlertid pa en analyse af passagerernes gnsker og beta-
lingsvillighed 1 forhold til en eventuel fremtidig @ndring af fergebetjeningen af
Lasg.

Undersggelsen viser, at:

o En fastholdelse af det nuvarende prisniveau opfattes af passagererne
som det vigtigste.

o Der er dog ogsa en gruppe pa 37 pct. af l&sgboerne og 27 pct. af tu-
risterne, der gerne ser en hurtigere fergeoverfart

o Lasgboerne er splittede mellem to lige store grupper, der henholds-
vis gnsker en hurtigere overfart og en fastholdelse af billetprisen.

o Betalingsvilligheden for en hurtigere overfart er imidlertid begren-
set; ca. 27 kr. 1 snit for en halvering af sejltiden. For de brugere, der
prioriterer en kortere overfartstid hgjest, er betalingsvilligheden dog
47 Kr. 1 snit.

o Generelt synes lesgboerne at gnske en bedre fergebetjening — men
uden at vaere villige til at betale det helt store for forbedringer.

o Samtidig udggr lesgboerne — der har s@rlig glede af en hurtig over-
fart — 1 sig selv en relativt lille del af faergens brugere.

o Blandt turister, der har sommerhus pa Lasg, er prisen klart vigtigere
end overfartstiden. Blandt gvrige turister er prisen ogsa vigtigere
end overfartstiden. Men her er der dog en stgrre villighed til at beta-
le for en reduceret overfartstid end turister med sommerhus pa gen.

NIRAS
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Om undersggelsen

Spgrgeskemaet er udviklet af NIRAS i dialog med opdragsgiver. NIRAS har
pilottestet spgrgeskemaet kvalitativt, dog ikke pa fergepassagerer. Selve spgr-
geskemaet er vedlagt som Bilag 1.

Sporgeskemaundersggelsen er gennemfgrt fredag den 21. maj, tirsdag den 25.
maj og onsdag den 26. maj 2010. Fredag den 21. maj var fogrste fredag i pinsen,
hvorfor der var mange turister blandt passagererne denne dag. De to andre dage
er medtaget med henblik pa at sikre reprasentation af hverdagspassagerer.

Undersggelsen er gennemfort under de fire daglige afgange fra Frederikshavn
mod Lasg. Der er ikke uddelt spgrgeskemaer i forbindelse med returrejsen fra
Leasg til Frederikshavn. Spgrgeskemaet er uddelt til samtlige passagerer pa 15 ar
eller derover. For at fremme en hgj svarprocent i undersggelsen, har Lasg Fer-
geselskab kvitteret med en kop kaffe/the samt et stykke kage ved returnering af
hvert udfyldt spgrgeskema.

Der er uddelt 1.220 spgrgeskemaer, og der er indkommet 997 besvarelser. Efter
kvalitetssikring af data blev 16 respondenter fjernet - enten pga. mangelfulde
besvarelser, eller fordi respondenten var under 15 ar gammel. Stikprgven omfat-
tede derefter 981 gyldige besvarelser, hvilket giver en effektiv svarprocent pa 80
pct. Det betragtes som en hgj og fuldt tilfredsstillende svarprocent.

Rejsedato og -tidspunkt er ikke oplyst for alle respondenter (37 uoplyste), men
for de resterende fordeler rejsedato og -tidspunkt sig som angivet i nedenstaende
tabel:

Tabel 1: Respondenternes rejsedato og -tidspunkt

_ Fredag 21. maj | Tirsdag 25. maj | Onsdag 26. maj “
48 48 66 162

Kl. 7.50

KI. 11.30 108 46 67 221
KI. 16.50 157 60 45 262
KIl. 20.30 168 11 120 299
| alt 481 165 298 944

Om respondenterne
Der er en ligelig kgnsfordeling blandt respondenterne, med 48 pct. mend og 52
pct. kvinder.

Gennemsnitsalderen er ganske hgj — ca. 56 ar. Den er dog en anelse lavere, hvis
man ser pa laesgboerne isoleret, nemlig 52 ar. Derfor er der ogsa lidt feerre efter-

NIRAS
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lgnnere, pensionister mv. blandt l&sgboerne, som til gengald 1 lidt hgjere grad
er erhvervsaktive eller under uddannelse (se Tabel 2).

Tabel 2: Aldersfordeling

_ Alle (pct.) Leesgboere (pct.) Qvrige (pct.)
4% 4% 4%

15-24

25-34 7% 8% 7%
35-44 12 % 22 % 10 %
45-54 18 % 19 % 18 %
55-64 27 % 22 % 27 %
65-74 26 % 19 % 27 %
75 eller derover 7% 5% 8 %

| alt 100 % 100 % 100 %
n 981 149 832

Sammenholdt med Danmarks befolkning som helhed er der en klar underrepra-
sentation af yngre mennesker og en overreprasentation af @ldre i stikprgven
(ikke vist i tabel). Dette afspejler sig ogsa i en overreprasentation af personer
uden for arbejdsmarkedet (pensionister mv.), mens personer under uddannelse er
underreprasenteret blandt passagererne. Andelen af erhvervsaktive i stikprgven
ligner befolkningen som helhed.

Tabel 3: Besk®ftigelsesfordeling

5% 6 % 4 %

Under uddannelse

Selvsteendig eller lsnmodtager 52 % 56 % 51 %
:i_grc]ilg, langtidssygemeldt, i aktivering eller 29, 39 29,
Uden for arbejdsmarkedgt (pensionist, 429 339 43 9%
efterlansmodtager eller lign.)

Andet 0% 1% 0%

| alt 100 % 100 % 100 %
n 977 149 828

Langt de fleste respondenter er bosiddende i Danmark, jf. de to nedenstaende
tabel. Det skal i den forbindelse navnes, at spgrgeskemaet kun er udleveret pa
dansk, hvilket kan have medfgrt et frafald blandt ikke-dansktalende grupper.
Frafaldet vurderes dog ikke at vare alvorligt.

NIRAS
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Der er en rekke passagerer, der ikke er bosiddende 1 Danmark, men som allige-
vel har besvaret skemaet. Der er primert tale om nordmand pa vej pa ferie pa
Leso.

Tabel 4: Hjemland
T
Bosiddende i Danmark 96 %
Ikke bosiddende i Danmark 4%
| alt (n=981) 100 %

Den danske del af passagererne kommer fra hele landet. Lasg er naturligvis det
sted, som tegner sig for flest passagerer relativt til gens stgrrelse. I den under-
spgte periode er der ca. 50 respondenter om dagen, der er hjemmehgrende pa
Leasg. Det svarer til 16 pct. af respondenterne. At lasgboerne kun udggr 16 pct.
af stikprgven skyldes bl.a. de mange turister i pinsen. Tirsdag og onsdag udggr
de lokale godt 20 pct. af respondenterne.

De @vrige passagerer er fordelt over det meste af landet, dog flest i Jylland, hvor
Logster, Frederikshavn og Hjgrring er de vigtigste leverandgrer af passagerer.

At lesgboerne ikke udggr en stgrre del af passagererne bekraftes af salget af g-
billetter, der 1 2009 udgjorde ca. 21 pct. af det samlede billetsalg.

Tabel 5: Bopalskommune

I

Leeso 16 %
Lagstor 10 %
Frederikshavn 6 %
Hjorring 4%
Qvrige Jylland 46 %
Sjeelland 14 %
Fyn 5%
| alt (n=910) 100 %

Blandt de passagerer, der er bosatte pa Lasg, har et flertal boet der ganske lan-
ge. Over halvdelen af respondenterne har saledes boet 30 ar eller mere pa Lasg.

Tabel 6: Antal ar bosiddende pa Leesg

NIRAS
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3.4

Mindre end 5 ar 12 %
5-9 ar 8%
10-19 ar 16 %
20-29 ar 11 %
30-39 ar 16 %
40-49 ar 18 %
50 ar eller mere 18 %
| alt (n=148) 100 %
Om rejsen

Langt de fleste af respondenterne er rejsende 1 bil — enten som passagerer eller
som chauffgr. Der er dog ogsa en stor gruppe pa 31. pct., som rejser som fod-
gengere, med bus eller tog, og som dermed kan vere athengige af de kollektive
trafikforbindelser ved afgang og ankomst.

Tabel 7: Transportmiddel

I

Med personbil — som chauffar 30 %
Med personbil — som passager 30 %
Med varevogn eller lastbil 3%
Med motorcykel 1%
Som fodgaenger, med bus eller tog 31 %
Som cyklist 2%
Andet — preeciser venligst: 4%
| alt (n=978) 100 %

Ferie er det mest almindelige formal med at rejse med Leasg Fergeselskab
blandt personer, der ikke er bosiddende pa Lasg. Derudover er der ogsa en stor
gruppe — 21 pct. af turisterne og 31 pct. af lesgboerne — der benytter faergen 1
forbindelse med besgg hos familie og venner.

Ud over at vaere et middel til rekreative oplevelser, har Laesg Faergeselskab ogsa
en vigtig betydning for opkobling af Laesg pa vigtige funktioner som sundheds-
tjenester, erhvervs- og indkgbsmuligheder. En tredjedel af lesgboerne i under-
spgelsen benytter fergen i forbindelse med arbejde, men ca. 20 pct. bruger fer-
gen 1 forbindelse med henholdsvis @rinder og lege-/tandlegebesgg og lignende.

NIRAS

15



Undersggelse af behovet for ny feerge til Laesg - Bilagsrapport August 2010

Tabel 8: Formal med rejsen

_ Alle (pct.) Leesgboere (pct.) Qvrige (pct.)

Besgge familie eller venner 22 % 31 % 21 %
Arbejde / erhvervsrejse 14 % 32 % 11 %
FArinde — f.eks. shopping eller lignende 5% 21 % 2%
Sundhed og sygdom — f.eks. leege eller 3% 19 % 0%
tandlaegebesgog

Fritidsaktiviteter 12 % 6 % 13 %
Ferie 46 % 9% 53 %
Andet* 9% 9% 9%
n 981 149 832

* "Andet” daekker primeert over “bustur”, "udflugt” og andre aktiviteter, der primeert sker i skolesammenhaeng.

Den vigtigste destination for lesgboerne er Frederikshavn efterfulgt af Aalborg
og gvrige Jylland.

Tabel 9: Rejsens destination (for bosatte pa Laesg)

I

Frederikshavn (n = 149) 50 %
Szeby (n = 149) 11 %
Aalborg (n = 149) 31 %
Qvrige Jylland (n = 149) 30 %
Jvrige Danmark (n = 149) 15 %
Udlandet (n = 149) 7%
Andet (n = 149) 9%

Blandt respondenter, der ikke er bosiddende pa Lasg, er ferie og familiebesgg
som n@vnt den vigtigste anledning til at benytte fergen. De fleste (tre-
fjerdedele) regner derfor ogsa med at tilbringe to dage eller mere pa gen®.

Der er dog ogsa en relativt stor gruppe, der kun tager til Lasg som endagsbesg-
gende, f.eks. 1 forbindelse med arbejde, udflugter eller i arbejdssammenhang.

% Besggsvarigheden skal ses i lyset af, at undersggelsen er gennemfort fredag for pinse, hvor der
ma forventes mange turister, samt tirsdag og onsdag efter pinse, som ma anses for at veere mere
almindelig rejsedage.
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3.5

Tabel 10: Besggets varighed (ikke-bosatte pa Laesg)

I

1dag 27 %
2-3 dage 41 %
4-5 dage 25 %
6 dage eller flere 6 %

| alt (n=778) 100 %

De overnattende gaster pa Lesg kan opdeles i tre grupper: Dels personer med
eget sommerhus pa Laesg, der ma forventes at besgge gen ganske ofte, og dels
personer, der bor i lejet sommerhus, pa hotel, camping eller lignende. Endelig er
der en tredje gruppe, der adskiller sig ved at bo hos familie eller venner pa
Leso.

Tabel 11: Overnatningsform (ikke-bosatte pa Lzesg)

I

Camping (n = 566) 4%
Hos venner eller familie (n = 566) 21 %
Hotel (n = 566) 19 %
Eget ferie- eller fritidshus (n = 566) 32 %
Is_gjse;t eller 1ant ferie- eller fritidshus (n = 18°%
Andet* (n = 566) 7%

* "Andet” daekker primaert over pension, bed & breakfeast og vandrehjem.

Onsker til fremtidens feergerute

Respondenterne er blevet bedt om at vurdere, hvad der kunne fa dem til at rejse
oftere med Leasg Fargeselskab. Som det fremgar af Tabel 12 nedenfor, er det
iser en lavere billetpris, der ifglge passagerernes egen vurdering ville kunne fa
dem til at benytte feergen oftere. Der er dog ogsa en vis andel (45 pct.), der i et
vist omfang mener, at en kortere overfartstid kunne fa dem til at benytte feergen
oftere.

Det er kun et lille mindretal, der mener, at hyppigere afgange eller bedre facilite-
ter ombord kunne fa dem til at benytte faergen oftere.
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Tabel 12: Vurdering af faktorer, der kan fremme hyppigere brug af fergen

Kortere overfarts- | Hyppigere afgan- | Hyppigere afgan- | Lavere billetpris | Bedre faciliteter
tid ge i hverdagene | ge i weekenden ombord
5%

Helt enig 26 % 11 % 15 % 47 %

Enig 19 % 19 % 22 % 21 % 8%
Hverken eller 38 % 52 % 46 % 25 % 59 %
Uenig 6 % 9% 8% 2% 14 %
Helt uenig 10 % 9% 9% 5% 15 %
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
n 648 563 584 697 577

Sammenligner man lesgboernes holdninger med de personer, der ikke er bosat
pa Lasg, er der generelt en tilbgjelighed til, at lesgboerne lettere kan anspores
til at benytte feergen oftere. Sarligt lavere billetpriser og en hurtigere overfart
kan far lesgboerne til at benytte faergen oftere, men hyppigheden af afgange i
hverdagene spiller ogsa en vis rolle.

Tabel 13: Faktorer, der kan fremme hyppigere brug af feergen: Pct. enige eller helt enige

_ Alle (pct.) Leesgboere (pct.) Qvrige (pct.)

Kortere overfartstid 46 % 58 % 43 %
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 passagerernes spurgt, hvor meget de var villige til at betale ekstra for billet-
ten, hvis overfartstiden blev kortere end i dag.

Betalingsvilligheden h&nger sammen med det nuvarende prisniveau. Taksterne
blev i 2004 nedsat i1 lavs@sonen, samtidig med at der blev indfgrt hgjere takster 1
hgjs@sonen. Samtidig steg passagertallet med 10.000 fra 2003 til 2004. Neden-
staende tabel giver eksempler pa det nuverende takstniveau.
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Tabel 14: Eksempler pa nuvaerende takster (tur-retur)

Alm. billet, lav- Hojseeson J-billet
saeson

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.
Koretojer

Personbil 300 kr. 590 kr. 290 kr.
Varebil 775 kr. 775 kr. 460 kr.

Nar respondenterne i det nedenstaende forholder sig til betalingsvillighed for en
reduceret overfartstid, sker det med udgangspunkt i prisen pa en almindelig vok-
senbillet til ca. 100 kr. og en overfartstid pa 90 minutter som i dag.

Som det fremgar af Tabel 15 nedenfor, er der en relativt stor del af passagererne,
der slet ikke er villige til at betale for en reduktion af overfartstiden. Selv hvis
overfartstiden blev halveret, ville n@sten halvdelen af passagererne ikke betale
ekstra for billetten. Det ggr sig geeldende bade for leesgboere og turister.

Tabel 15: Betalingsvillighed for reduceret overfartstid

I T T T
0 kr.

71 % 49 % 46 %
10 kr. 14 % 11 % 3%
25 kr. 11 % 21 % 14 %
50 kr. 3% 14 % 22 %
75 kr. 1% 3% 8 %
100 kr. 1% 2% 7%
| alt 100 % 100 % 100 %
n 563 550 546

Udregner man den gennemsnitlige betalingsvillighed for en reduktion af sejlti-
den, kan man se, at passagererne er villige til at betale ca. 27 kr. mere for deres
billet ved en halvering af sejltiden (se Tabel 16).

Betalingsvilligheden blandt l&sgboere endda en smule lavere end blandt turi-
sterne, selvom det jf. Tabel 16isar er l&sgboerne, der er interesserede i en hurti-
gere overfart. Ser man pa de turister, der har eget sommerhus pa Lasg, og som
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3.6

dermed ogsa er hyppige brugere af faergen, er betalingsvilligheden den samme
som lasgboernes.

Det kunne tyde pa, at feergens faste brugere opfatter feergeforbindelsen som en
slags offentligt gode, hvor bruger betalingen 1 hvert fald ikke bgr vere meget
hgjere end 1 dag.

Der er dog ogsa en mindre gruppe blandt l&sgboerne — 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 i1 den erhvervsaktive alder, der er villige til at betale mere for en
hurtigere overfart. Lesgboere under 60 ar har saledes en betalingsvillighed, der
ligner stikprgven som helhed, mens betalingsvilligheden blandt leesgboere pa 60
ar er ca. 40 pct. lavere (data ikke vist i tabel).

Tabel 16: Gennemsnitlig betalingsvillighed

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.

Prioritering af forbedringer

Et problem, der ofte opstar, nar respondenter i spgrgeskemaundersggelser skal
afveje egne praferencer, er at det er vanskelligt at prioritere mellem forskellige
alternativer. Respondentens stillingtagen er typisk ikke forbundet med fravalg,
hvilket betyder, at man tenderer til at synes, at “alt er vigtigt” — bade kortere
rejsetid, lav billetpris, hgjere hyppighed etc.

For at undersgge, hvordan passagererne ville prioritere mellem forskellige ud-
viklingsscenarier, blev respondenterne bedt om at rangordne en r&ekke scenarier,
ud fra hvad de selv opfatter som mest gnskveardigt. Pa den made var det muligt
at fremtvinge en en prioritering mellem fire scenarier, som alle rummede gnsk-
vaerdige elementer for respondenten. De fire scenarier var:

1. Fergeoverfarten skal vaere hurtigere end i dag, sa sejltiden bliver kortere
2. Feargeoverfarten skal belaste miljget mindst muligt

3. Billetprisen ma ikke stige i forhold til i dag

4. Der skal vare flere og hyppigere afgange 1 forhold til i dag
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Respondenterne blev bedt om at angive et tal fra et til fire ud for hvert scenarie,
og hvert tal matte kun benyttes en gang. Pa den made kunne opnas en samlet
prioritering af de fire alternativer’.

Nedenstaende Tabel 17 viser respondenternes prioritering af de fire scenarier.
Som det fremgar af tabellen, er en fastholdelse af billetprisen det hgjst priorite-
rede scenarie, mens kortere overfartstid er nummer to. En mere miljgvenlig
overfart er noget overraskende nummer tre, mens fargens frekvens bliver priori-
teret lavest.

Tabel 17: Prioritering af scenarier

Kortere overfarts- | Mere miljgvenlig | Billetpris ma ikke | Hyppigere afgan-
tid stige ge

1. prioritet 29 % 24 % 36 % 10 %
2. prioritet 27 % 23 % 29 % 20 %
3. prioritet 12 % 27 % 22 % 39 %
4. prioritet 32 % 25 % 13 % 31 %
| alt (n = 588) 100 % 100 % 100 % 100 %

Inddeler man respondenterne efter, hvilket scenarie de har som fgrste prioritet,
ser man, at is@r lesgboerne er splittede mellem muligheden for en hurtigere
overfart og muligheden for at fastholde det nuverende prisniveau. Dem, der har
kortere overfartstid som fgrste prioritet, er faktisk en smule flere end dem, der
gnsker at fastholde det nuvarende prisniveau.

Ser man pa dem, der har eget sommerhus pa Lasg og som dermed ogsa er hyp-
pige brugere af fergen, er prisen til gengald klart vigtigere end overfartstiden:
To-tredjedele ser prisen som det vigtigste, mens kun 14 pct. vil have en hurtige-
re overfart som fgrste prioritet (ikke vist i tabel).

7 Det skal bemarkes, at en del respondenter ikke besvarede dette relativt komplicerede spgrgs-

mal. Ca. 20 pct. af respondenterne har siledes undladt at svare pa spgrgsmalet, mens yderligere
10 pct. har svaret fejlagtigt pa spgrgsmalet — fx ved at anvende det samme tal mere end en gang.
Der er saledes ca. to-tredjedele af respondenterne, der har svaret relevant pa spgrgsmalet.
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3.7

Tabel 18: Respondenter efter 1. prioritet

_ Alle (pct.) Leesgboere (pct.) Qvrige (pct.)

Kortere overfartstid er 1. prioritet 29 % 37 % 27 %
Mindre miljgbelastning er 1. prioritet 24 % 11 % 27 %
Billetpris er 1. prioritet 36 % 35 % 37 %
Hyppigere afgange er 1. prioritet 10 % 17 % 9%
| alt 100 % 100 % 100 %
n 588 115 473

Ser man isoleret pa betalingsvilligheden hos den gruppe, der har overfartstiden
som fgrste prioritet, kan man se, at de gennemsnitligt er parate til at betale knap
50 kr. for en halvering af rejsetiden, jf. Tabel 19.

Dette er godt nok neasten tre gange sa meget sa den gruppe, der billetprisen som
forste prioritet. Men samlet set, er der ikke tale om en voldsomt hgj betalingsvil-
lighed. Der er ca. 65 pct. i denne gruppe, der er villige til at betale 50 kr. eller
mere for en halvering af sejltiden, men der er altsa ogsa 35 pct., der har en lave-
re betalingsvillighed.

Tabel 19: Betalingsvillighed ift. prioritering

_ 15 min. (kr.) 30 min. (kr.) 45 min. (kr.)

Kortere overfartstid er 1. prioritet 8 kr. 26 kr. 47 kr.
Mindre miljgbelastning er 1. prioritet 9 kr. 18 kr. 26 kr.
Billetpris er 1. prioritet 5 kr. 11 kr. 17 kr.
Hyppigere afgange er 1. prioritet 5 kr. 12 kr. 23 kr.
Brugertilfredshed

Den sidste del af spgrgeskemaundersggelsen vedrgrer passagerernes brug af
feergens faciliteter og deres tilfredshed med overfarten.

Som det fremgar af nedenstaende Tabel 20, er bistroen den absolut mest brugte
facilitet under overfarten. Det er ogsa bistroen, der affgder flest spontane kom-
mentarer fra respondenterne — bade med ris og ros til maden og betjeningen i
bistroen.
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Tabel 20: Brug af faciliteter

I

Bistro/cafeteria (n = 995) 69 %
Legerum (n = 996) 5%
Hvilesalon (n = 994) 20 %
Tradlgst internet (n = 996) 1%
Turistbrochurereol (n = 996) 17 %
Andet (n = 996) 4%

Som det fremgar af Tabel 21, er passagererne generelt godt tilfredse med den
service, de har faet i forbindelse med overfarten. Hvis man skulle pege pa nogle
enkelte omrader, hvor tilfredsheden generelt ligger en smule under gennemsnit-
tet, sa er det is@r det nuvarende prisniveau samt maden i bistroen.

Tabel 21: Tilfredshed
Meget Tilfreds | Hverken | Utilfreds Meget | alt
tilfreds eller Utilfreds
Overholdelse af sejltider (n = 868) 63 % 33 % 2% 1% 1% 100 %
Renggringen pa faergens toiletter (n = 38 % 55 % 7 % 1% 0% 100 %
845)
Renggringen pa faergens gvrige omrader 32 % 58 % 8 % 2% 0% 100 %
(n = 854)
Betjening ved billetkeb (n = 823) 55 % 39 % 4% 1% 1% 100 %
Telefonbetjening ved pladsbestilling (n = 46 % 40 % 12 % 2% 0% 100 %
476)
On-line internetbetjening ved pladsbestil- 48 % 38 % 11 % 2% 1% 100 %
ling (n = 567)
Det nuvaerende prisleje (n = 815) 15 % 42 % 25 % 13 % 6 % 100 %
Betjening i forbindelse med ombordkarsel 36 % 50 % 11 % 3% 1% 100 %
(n = 753)
Maden i bistroen/cafeteriet (n = 664) 12 % 38 % 33 % 13 % 5% 100 %
Betjeningen i bistroen/cafeteriet (n = 698) 25 % 53 % 19 % 3% 1% 100 %
Det tradlgse internet (n = 321) 19 % 37 % 33 % 8 % 2% 100 %
Den samlede oplevelse pa overfarten (n = 29 % 63 % 7% 0% 0% 100 %
840)
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4.1

INTERESSENTANALYSE

Metode og perspektiv

Formalet med interessentundersggelsen er at supplere de tekniske, gkonomiske
og juridiske analyser med et bruger- og interessentperspektiv. Hvilke behov og
gnsker er der til fremtidens fergedrift blandt de, der pa den ene eller den anden
made har en interesse i og erfaring med fergens drift? Og hvordan vurderes og
prioriteres rejsetid, pris, afgangstider og service i forhold til hinanden blandt de
forskellige brugergrupper?

For at fa adgang til de overvejelser, der ligger til grund for interessenternes
holdninger og prioriteringer 1 forhold til feergedriften, bygger interessentunder-
spgelsen pa et feltbesgg pa Lasg. Herved opnas dels, at interessenterne gennem
abne interview har mulighed for at formidle deres interesser og synspunkter.
Dels at interview kan afholdes pa Lasg og pa faergen, hvor emnet opleves som
vedkommende, og hvor oplevelser pa og omkring feergen er frisk i erindring. Og
endeligt at konsulentteamet far en selvoplevet forstaelse for, hvordan fergedrif-
ten foregar, og under hvilke betingelser.

Interessentundersggelsen er gennemfgrt ved, at et hold bestaende af to konsulen-
ter og to projektassistenter besggte Lasg d. 2. og 3. juni 2010. Pa forhand var
der lavet aftaler med de vigtigste interessenter, som blev interviewet individuelt.
Det er fx reprasentanter for
erhvervslivet pa Lasg,
udvalgte lokale politikere
og ansatte ved kommunen
samt repraesentanter for
lokalsamfundet fx

. foreningsledere og

' pendlere. Herudover
interviewede vi faergens
ansatte og passagerer om-
bord pa fergen under
overfarten. Her talte vi bl.a.
med endagsturister, tilbage-
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vendende turister, sommerhusejere, familie og venner til fastboende, pendlere
og andre fastboende med vidt forskellige @rinder pa fastlandet.

I Ipbet af de to dage pa Lasg gennemfgrte vi 28 aftalte interview, hvoraf de 15
foregik pa Lasg, de 7 pa feergen under overfart, og de sidste 5, som vi ikke kun-
ne treffe pa Lesg, blev gennemfgrt som telefoninterview. Pa Lasg foregik de
fleste aftalte interview pa Hotel Havnebakken - lige hvor fergen legger til. Pa
feergen foregik interviewene rundt omkring pa faeergen, ved bistroen, ved er-
hvervschauffgrernes bord, i legerummet, udendgrs pa dek m.m.

Antallet af personer, vi har talt med under aftalte, situationelle eller telefoninter-
view ses i tabellerne herunder. Stgrstedelen af de aftalte interview har vaeret med
én person, hvorimod vi pa fergen gennemfgrte en del situationelle interview
med par eller grupper af rejsende.

Tabel 22: Antal deltagere i interview

Aftalte interview Situationelle
interview

28 111

Nedenfor har vi opgjort de interviewede 1 6 kategorier, som er relevante for de
interviewedes tilknytning til eller @rinde pa gen, og som derfor ogsa er relevante
for den videre analyse. Kategorierne er ikke gensidigt ekskluderende, sa én per-
son kan godt optrade i to eller flere kategorier. Fx er de lokale erhvervsdrivende
i alle de tilfeelde, vi har mg@dt, ogsa fast bosiddende pa Lasg, og optrader derfor
ogsa i to kategorier. Mens “@boere” saledes er en samlekategori for alle de fast-
boende, vi har interviewet, siger de n@ste tre kategorier: “Lokalt erhvervsliv”,
“Fergens ansatte, bestyrelse og ejere” og “Foreningsliv’ noget om, i hvilken
egenskab, vi har interviewet gboerne. I flere tilfelde oplevede vi fx, at inter-
viewe nogen i egenskab af at vaere reprasentant for foreningslivet, for 1 lgbet af
interviewet at finde ud af, at vedkommende ogsa er lokal erhvervsdrivende. I de
tilfeelde, hvor en gboers forskellige roller er uddybet under interviewet, er per-
sonen opgjort i begge kategorier i nedenstaende tabel. De sidste 4 kategorier:
“Besggende (familie/venner)”, "Besggende (erhverv)”, ”Sommerhusejere” og
“Turister” forteller, hvilket @rinde de besggende kommer til gen i. "Besggende
(erhverv)” dekker bl.a. over handvarkere, selgere og diverse konsulenter, som
kommer til gen i embeds medfgr.

NIRAS 25



Undersggelse af behovet for ny feerge til Laesg - Bilagsrapport August 2010

4.1.1

Tabel 23: De interviewede opdelt i kategorier

_ Aftalte interview | Situationelle interview

Dboere 28 38
Lokal erhvervsdrivende 14 9
Fargens ansatte og bestyrelse 8 2
Politikere og embedsmend i 6 3
Lesg Kommune

Foreningslivet 3 0
Besggende (familie/venner) 0 13
Besggende (erhverv) 1 20
Sommerhusejere 0 11
Turister 0 33

Ved at gennemfgre interviewene pa Lasg med udsigt til feergen og ombord pa
selve faergen har vi dels faet en bedre forstaelse for interessenternes perspekti-
ver, og dels har det veret lettere og mere relevant for de interviewede at forhol-
de sig til feergedriften i den kontekst, hvor faergen er central. Saledes er der, for-
di vi befandt os pa og omkring faergen, udsprunget emner og temaer af situatio-
nen, som har illustreret forskellige interesser og behov. Endvidere har vi oplevet
stemningen pa fergen og forskellene i stemning og typen af passagerer mellem
de forskellige overfartstidspunkter.

Interviewguide

De kvalitative metoder, vi har benyttet i interessentundersggelsen, betyder, at de
emner, vi har bergrt under interviewene, inddrager det, som for den interviewe-
de er mest relevant og patrengende i forhold til feergedriften til og fra Lesg.
Men selvom der saledes har varet plads til at tage uventede emner og trade op,
har interviewene alle varet struktureret omkring en interviewguide, som var
udarbejdet inden feltbesgget.

Interviewene blev saledes alle indledt med en kort praesentation af os og af un-
dersggelsen. Herefter bad vi om en kort praesentation af den interviewede. Vi
spurgte til interessentens job, alder, civilstand, bopl, samt hvorfor vedkom-
mende har valgt at bosatte sig pa / besgge Laesg.

Herefter fulgte interviewene forskellige veje omkring interviewguidens emner,
men et typisk forlgb var, at vi startede med at tale om, hvor meget og til hvad
den interviewede bruger fergen, og 1 hvor hgj grad fergen, som den fungerer 1
dag, opfylder vedkommendes behov. Allerede her drejede samtalen sig i mange
tilfelde naturligt ind pa nogle af de emner, som resten af interviewguiden foku-
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serer pa: Overfartstid, frekvens og afgangstidspunkter, serviceniveau og pris.
Hyvis ikke, spurgte vi herefter ind til disse parametre; herunder hvordan den in-
terviewede oplever fergeoverfarten, hvad vedkommende bruger tiden til under-
vejs, samt tilfredshed med forplejning og anden service ombord.

Efter at have uddybet disse parametre, og hvordan de efter den interviewedes
mening fungerer i dag, sluttede vi af med at presentere deltagerne for de tre
fremtidsscenarier, som der arbejdes med i undersggelsen:

o At fergedriften forts@tter som nu
e At der inds@ttes en ferge, som nedsatter overfartstiden fra 90 til 70 min.
e At der inds@ttes en ferge, som halverer overfartstiden til 45 min.

De interviewede blev bedt om at tage stilling til, hvad hvert af de tre scenarier
ville betyde for vedkommende.

Afslutningsvis stillede vi deltagerne spgrgsmalet, om det overhovedet er vigtigt
at have en feergeforbindelse til Lasg. Dette spgrgsmal, som mange studsede
over, fordi svaret for dem er selvindlysende, havde netop til formal at fa sat ord
pa det, som har vist sig at vaere en sa grundleeggende given ting for iser Laesg-
boerne: At fergen udggr eksistensgrundlaget og livsnerven for Lasg. Om dette,
og andre samlende emner, handler naste afsnit, mens afsnit 4 presenterer tre
forskellige typer interesser i og tilgange til feergedriften og livet pa Lasg mere
generelt.
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4.2

Fzergen som livsnerve for Lasg

"Feergen er altafggrende! Hvad skulle vi ellers have — en sandbanke med brev-
duer til at fragte ting frem og tilbage...?”

(Besggende (erhverv), mand)

”Der er langt at svpmme. Iscer med alle de [fragtvarer] pa ryggen... Det er jo
vores landevej til resten af Danmark”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Med sa mange forskellige interessentgrupper reprasenteret i undersggelsen,
kom der naturligt nok mange forskellige synspunkter og holdninger frem under
feltbesggets interview. I n@ste afsnit har vi samlet de 3 mest fremtraedende typer
rationaler og dertilhgrende synspunkter og behov. Men der var pa samme tid
ogsa tydelige temaer, som gik igen i de fleste interview, og som siger noget ve-
sentligt om de forhold og den historik, feergedriften indgar i. Dette uddybes i det
fglgende.

Fgrst og fremmest — og af stgrste betydning for undersggelsen — var der generelt
meget stor velvilje 1 forhold til ikke blot at satte tid af til et interview, men dertil
ogsa at komme hen til os pa Hotel Havnebakken. Ingen satte spgrgsmalstegn
ved, hvorfor vi skulle tale med netop dem, og alle gjorde, hvad de kunne for at
muligggre en aftale.

Denne entusiasme blev viderefgrt i stort set alle interview, hvor det var gennem-
gaende, at interessenterne bade har en klar mening om den nuverende fargedrift
og har gjort sig tanker om, hvad der er gnskeligt i fremtiden. Det var tydeligt, at
denne undersggelse dykker ned i et eksisterende debatemne pa gen. Isar for alle
de fastboende bliver fergen set som altafggrende for gens eksistens som gsam-
fund, og formuleringer som “fergen er vores livsnerve” og “uden fergen var vi
her ikke” gér igen.

”Ja, feergen er vigtig, ellers ville der blive total isolation. Sd kunne man lave det
til nationalpark, hvor der ikke bor nogen, og det kan jeg slet ikke holde ud at
teenke pa”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, kvinde)

De eneste interessenter, som afviger lidt fra dette, er de udefrakommende turi-
ster og besggende, som godt nok kan fortalle om deres behov og gnsker til fer-
gen, men som i flere tilfelde afslutter med et ”...men det er jo mest et spgrgs-
mal om Leespboernes behov” eller lignende. Fglelsen af, at dette er et altafgg-
rende spgrgsmal om gens overlevelse, er ikke til stede pa samme made som i
interviewene med de fastboende, gens erhvervsliv, politikere osv.
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Generelt synes bade turister og gboere, at Lasg er et rigtig dejligt sted. Alle de
gboere, vi talte med, er grundleggende glade for at bo pa Laesg. De fremhaver,
at det er et lille samfund, hvor man kender hinanden, hvor man fgler sig tryg,
0gsa pa sine bgrns vegne, og hvor der er smukt. Samtidig med at fremhave kva-
liteterne ved Lasg, er der dog is@r hos tilflyttere til gen en sterk bevidsthed om
de store udfordringer, der er ved at flytte til Laesg, serligt som familie. Ofte vil
aegtefellen have svert ved at fa arbejde, og nar bgrnene forlader folkeskolen,
forlader de oftest ogsa Lasg for at tage en ungdomsuddannelse pa fastlandet.
Det stiller mange foraldre i et dilemma, hvor de ma velge mellem et fortsat liv
pa Lasg eller fortsat at have deres bgrn boende hjemme. Flere og flere valger at
flytte til fastlandet, for at undga, at deres bgrn flytter hjemmefra som 16-arige
for at tage en ungdomsuddannelse. Bevidstheden om unikke kvaliteter ved Las@
blandet med store udfordringer mgdte vi hos langt de fleste fastboende, vi snak-
kede med pa Lasg, uanset deres tanker om og interesser i Lasg og fergedriften.

Et gennemgaende argument, som vi mgdte meget ofte, og som tydeliggjorde for
os, at der allerede foregar en levende samtale pa gen om feergens fremtid, er det
synspunkt, at fergedriften 1 virkeligheden burde vere enten helt eller naesten
gratis. Argumentet hedder, at ”det her er vores landevej/motorvej”, og "vi er jo
med til at betale motorveje/andre offentlige investeringer andre steder i landet,
som vi aldrig bruger”.

”Jeg mener, Lespfeergen er vores landevej. Jeg er med til at betale vejen til
Alborg eller Det Kongelige Teater. Det skulle ikke veere gratis, men mdske
samme tarif, som nar man kgrer pd landevejen. Altsda 28 km x de der 2 kroner
pr. km eller hvor meget, det nu er”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

For nogle er dette et patreengende politisk budskab, mens det for andre mere er
en utopi, som man godt ved er urealistisk, men som det alligevel er vigtigt at fa
kommunikeret ud til omverdenen. Felles for alle var det, at nar denne pointe var
afleveret, var man klar til at snakke om de mere konkrete scenarier, og hvad
man synes er vigtigt for fergedriften og for Lesg fremover.

Et andet emne, som der generelt var stor enighed om, er fergens bistro. Den
altovervejende oplevelse er, at maden er bade for darlig og for dyr. En reprasen-
tant for feergen fortalte os, at maden tidligere var af alt for darlig kvalitet, men at
det nu er &ndret, men det billede er det svert at genkende hos brugerne. Tvart
imod er der flere, der forteller, at maden plejede at vere bedre, end den er nu.
Mange forteller dog samtidig, at de ofte bruger bistroen, fordi det passer dem
godt at udnytte tiden om bord til at spise, og enkelte bemerker da ogsa, at pri-
serne til deres store tilfredshed er faldet lidt 1 bistroen.
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”Jeg korer hjemmefra tre kvarter tidligere end ngdvendigt for at spise i Frede-
rikshavn, og sa slipper jeg for at spise pa fergen”
(besggende og erhvervsdrivende, mand)

”Bistroen er sa darlig, at det er en staende joke blandt os pboere. Darlig mad
og darlig kvalitet. Tidligere spiste jeg altid ombord, det passer jo med tiderne at
spise, men kvaliteten er for darlig nu”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, kvinde)

”De kunne godt servere Leesp-agtig mad pa feergen... gkologisk og mere leek-
kert”
(Sommerhusejer, kvinde)

Bortset fra bistroen, er de fleste
meget tilfredse med forholdene
om bord. Enkelte bemarker
direkte, at fargen er ren og flot
vedligeholdt, mens mange er
rigtig glade for, at der er
kommet tradlgst internet om
bord. Blandt de erhvervsdriven- E
de n®vner flere desuden, at de er rigtig glade for den service, som “kajmanden”
giver. Kajmanden er en ansat ved fergen, som kgrer lastbiler om bord pa feer-
gen. Det betyder, at man kan stille sin lastbil pa kajen med ngglerne i, og s ha-
ve en chauffgr pa fastlandet til at hente bilen pa den anden side. Det sparer de
erhvervsdrivende for udgiften til en chauffgr under overfarten og, ikke mindst,
under ventetiden pa kajen. De, der neevner kajmanden, siger samtidig, at de er
bange for, han bliver sparet vak. Det ville i givet fald pafere flere af de er-
hvervsdrivende pa gen yderligere udgifter og ggre det sverere at koordinere
arbejdstider og leveringsfrister med faergens afgangstider.

Et andet tilbagevendende, spontant emne i interviewene med de fastboende, var
den demning, som det tidligere er blevet foreslaet at bygge ud fra Laesg og der-
ved afkorte fergeoverfarten. Den omfattende debat og uenighed, der har varet
pa gen omkring forslaget, var tydeligt reprasenteret i denne undersggelse, hvor
vi stgdte pa bade brendende fortalere og arge modstandere. Forslaget blev ned-
stemt af politikerne tidligere pa aret, og er ikke en del af denne undersggelse.
Men det har medvirket til at give os en indsigt i den passion og det engagement,
som mange Lasgboere legger for dagen, nar det handler om faergedriftens frem-
tid.
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4.3

4.3.1

Interesser i Lzaesg og fergedriften

Vi har analyseret interviewene og fundet frem til de vigtigste og mest fremtrze-
dende rationaler, som interessenterne forstar faergedriften ud fra. Dette har resul-
teret i tre hovedinteresser, som bygger pa tre forskellige mader at se pa ferge-
driften og dens betydning, og videre, hvori man ser gens fremtidsmuligheder.
De tre hovedinteresser er samtidig knyttet til, hvilke kvaliteter man ser i Lesg
og dermed, hvorfor man har valgt at blive boende, bosatte sig pa eller besgge
Leso.

En central pointe 1 denne sammenh@ng er, at den enkelte person godt kan benyt-
te mere end ét rationale, nar vedkommende forholder sig til feergedriften. Vi
oplevede séledes, at flere interessenter indtog forskellige perspektiver gennem
interviewet. Hovedinteresserne, som beskrives nedenfor, behgver saledes ikke at
tilhgre én person, da samme person godt kan reprasentere to hovedinteresser
athangigt af det perspektiv personen legger, fx nar man bade ser feergedriften
som fastboende og derefter som erhvervsdrivende. Der er desuden mange, der
udover at pege pa egne behov ogsa forteller, hvad de mener vil gavne andre
brugergrupper. Typisk enten gboere, som overvejer, hvad der skal til for at til-
treekke turister, eller turister som papeger, at det ogsa er vigtigt at tenke pa,
hvilke behov til fergen gboerne har.

“Turister og sommerhusejere skal komme billigt herover, helst helt gratis. Det
gavner Leesp mere som samfund end at senke fragtpriserne, hvis jeg skal se pa
det som Leespboer. Men som [erhvervsdrivende] er jeg mest interesseret i, at
prisen pd fragt scettes ned”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Det kommer an pa, hvilke gjne man ser med. Som ansat synes man ikke, det
skal ga steerkere, men ser man det som gboer, giver det mening at seette rejseti-
den ned og antallet af ture op, sd der kommer flere ture ind i hgjscesonen”
(@boer og feergeansat, mand)

Stgrrelsesmessigt er de tre grupper ikke lige store. Gruppen, hvis primere inte-
resse er afkobling er stgrst, mens gruppen, som gerne vil se en fremdrift er den
mindste. Gruppen som knytter sig til stabilitetstanken er midt imellem.

Stabilitet

”Privat bruger jeg ikke feergen ret meget. Jeg er faldet til herovre, og har ikke
det store behov for at suse af sted, og nar man har veennet sig til at planlegge
med den lange rejsetid, er det ok”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)
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Stabilitetstanken bygger pa den grundleggende idé, at Lasg er et dejligt sted at
bo med et godt lokalsamfund — der er trygt, dejlig natur, tempoet er ikke opskru-
et, som pa fastlandet, og man kender hinanden.

”Her kan man sende bgrnene rundt, og de er i trygge hender over det hele, og
alle hjeelper alle”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

I forhold til fergen har man den indstilling, at den fungerer udmerket, som den
er. Det tager nu engang den tid at komme over, og det indretter man sig efter.
Det opleves ikke som et problem.

”Privat er der ikke noget problem i [overfartstiden]. Der er legerum til bprnene,
vi far noget at spise, sidder og slapper lidt af og leeser avis”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Tvertimod kan det ogsa have en positiv funktion at have den distance mellem
gen og fastlandet. Det betyder dels, at man fastholder det s@rlige ved Laesg, dels
at man holder ugnskede pavirkninger fra fastlandet, fx kriminalitet, vaek. Nar
stabiliteten er vigtig, er det fordi, man er nervgs for, at der vil ga noget tabt, hvis
man @&ndrer for meget.

”Fordi det er en beskyttet ting, at der er tids- og pengebarrierer herovre. Jeg
kan trygt vide, at [min dgr] star pivaben. Man kigger lidt efter hinanden — skal
nok opdage, hvis der kommer fremmede”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Nar vi bor derovre pa vores ¢ og er gboere, sa skal vi ogsa have det lidt for os
selv. Det skal ikke veere alt for nemt at komme over”
(@boer og feergeansat, mand)

"En af fordelene ved Leesg er, at man ikke sa tit fdar uventede geester”
(@boer, kvinde)

4.3.1.1  Representanter for interessen

En befolkningsgruppe pa Lasg, som ofte tager stabilitetsperspektivet pa feerge-
driften, er de ®ldre beboere, som ikke l&ngere er erhvervsaktive. De tager ikke
feergen sa ofte, og nar de ggr, er det tit for at ordne praktiske ting i Frederiks-
havn, fx tandlege, leege eller specialindkgb, eller for at besgge familie pa fast-
landet.
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En anden gruppe er fergens ansatte. De er generelt glade for og stolte af faergen
og mener, at den overordnet set opfylder gens behov godt. De kunne som pri-
vatpersoner, pa linje med mange af gens gvrige beboere, godt gnske, at overfar-
ten var enten hurtigere eller billigere, men ser som fergeansatte med stor skepsis
pa, hvorvidt det teknisk og gkonomisk er muligt at &ndre vaesentligt pa ferge-
driften.

”Det er et spgrgsmdal, om man overhovedet kan fa en skibstype, der kan det. Det
kan ncesten ikke lade sige gore, fordi vi har sa lavt vand, at der kun er et lille
stykke ude i midten, hvor man sa skal sejle utrolig hurtigt — sa det er meget, me-
get sveert. Og vil give et voldsomt forbrug af breendstof ude i midten!”

(@boer og feergeansat, mand)

”Vi har haft en ekspert herovre [...], og der bad jeg om at fa vist en feerge, der
kan sejle turen pa 45 min, og han sagde, det kunne ikke lade sig ggre. Det lave
vand gor, at man ikke kan sejle hurtigere. En hurtigfeerge er ogsa en dyr bad, og
sa bruger den 12 gange sa meget brendstof”

(@boer og feergeansat, mand)

Det vigtigste 1 dette perspektiv er, at feergen er stabil og sikker. Stabiliteten lig-
ger bade i, at man kan stole pa, at feergen altid afgar til tiden — ogsa i nasten al
slags vejr. Og at faergen ligger sa stabilt, som muligt pa vandet, sa overfarten er
behagelig for passagererne. Sikkerheden ligger
1, at der ikke forekommer ulykker under over-
farten. Under pa- og aflesning af feergen er det
derfor vigtigt for de ansatte, at der er mandskab
til at koordinere de mange forskellige rejsende,
sa der fx ikke forekommer sammenstgd
(ligesom de skal sgrge for den generelle
sikkerhed under overfarten). Mens nogle
rejsende taler om risikoen for sgsyge, og
enkelte n@vner stabiliteten 1 afgangstider, er det
primert feergens ansatte, vi pa denne made har
hgrt snakke om sikkerheden pa feergen. For de
fleste er sikkerheden noget, man tager for givet.

Generelt er der mange af de fastboende, der 1 stgrre eller mindre grad udtrykker
stabilitetsrationalet, serligt som privatpersoner. Mens man i sit erhverv kan fgle
sig sterkt begranset af fergen, er der en del, der fgler deres behov som privat-
personer opfyldt i rimelig grad. I hvert fald er fergen og dens betingelser set i
dette perspektiv et accepteret aspekt ved glivet — noget man indretter sig efter.
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Mens de erhvervsdrivende pa Lasg i hgj grad har gnsker om en @ndret ferge-
drift (se afsnit 4.3), er der en lille gruppe, som mener, at en hurtig og billigere
overfart vil udggre en trussel mod deres forretning. Det er typisk mindre virk-
somheder, som har svart ved at konkurrere pa pris med butikkerne pa fastlandet.
Bliver det "for nemt” for beboerne at komme til fastlandet, vil det betyde et tab
af markedsandel til fastlandsbutikkerne. En status quo for fergefarten er derfor,
i dette perspektiv, at foretreekke.

4.3.1.2  Onsker til overfartstid, pris og frekvens

De, der forst og fremmest orienterer sig ud fra stabilitetsinteressen, er generelt
fortalere for scenarie 1 eller 2; altsa en fastholdelse af feergedriften, som den ser
ud i dag, eller en neds®ttelse af rejsetiden fra 90 til 70 min. Sidstn@vnte tenkes
1 dette rationale som den forbedring, den almindelige teknologiudvikling kan
give, men den er kun relevant, hvis den kan opnas til den samme pris som i dag.
Star valget derfor mellem pris og tid, er prisen fgrste prioritet. Andre tror enten
ikke pa, at det er en reel mulighed at nedsatte overfartstiden, eller mener ikke
der er behov for det.

Prioritering:

1. At fergedriften fortsatter som nu

2. At der inds®ttes en ferge, som nedsatter overfartstiden fra 90 til 70 min.
3. At der inds®ttes en ferge, som halverer overfartstiden til 45 min.

”Vi har jo provet — feergen har jo prgvet at score 10 min, men det brugte jo jeg
ved ikke hvor meget breendstof. Og den rystede og skulle til service hele tiden.
Det var det forspg, og tak, vi har forstaet! — det tager 172 time og sadan er det”
(@boer og reprasentant for foreningslivet, mand)

770 min ville veere det optimale. Det er nok til at geare ned og lige fa snakket
med de andre, men man sparer alligevel noget tid”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, kvinde)

Det stgrste gnske til fergedriften fremover er, 1 dette perspektiv, at den holder
det nuvaerende niveau. Dernest er der rigtig mange, der gnsker en afgang fra
Frederikshavn til Laesg om eftermiddagen, omkring kl. 15. For mange er det en
stor gene, at det tager det meste af en hel dag at ordne de mindste ting pa fast-
landet, fordi man fgrst kan komme hjem sidst pa eftermiddagen. Mange fortzal-
ler om, at der tidligere var en lengere liggetid 1 Frederikshavn, som betgd, at
man kunne tage over, na et tandlegebesgg og komme hjem igen med samme
feerge.
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”Privat synes jeg der er enormt lang tid fra en afgang kl. halv tolv og igen kl. 5.
det er altid i lpbet af eftermiddagen, man har brug for at komme hjem. Hvis du
er ovre til tandlceege eller noget”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

"Tidligere la feergen 1Y time i Frederikshavn. Det passede, hvis man skulle til
et leegebespg eller sadan noget. Det savner vi — scerligt om vinteren, hvor det er
koldt at ga rundt i Frederikshavn”.

(Dboer, kvinde)

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! Prisen er
ikke altafggrende — man tager over, nar man har brug for det — men for nogle
fgles den alligevel som en begransning for, hvor ofte man kan besgge og fa be-
spg af familien. At priserne er blevet sat ned for persontransport pr. 1. maj, er
derfor meget velkomment.

Blandt nogle af fergens ansatte er der dog en vis skepsis over for, om prisned-
settelsen er gkonomisk holdbar. Tidligere har man fra bestyrelsen prioriteret at
kgre med et stgrre driftsoverskud, men den linje er der @ndret pa, efter et poli-
tisk skifte ved kommunalvalget i november 2009 ogsa betgd, at der kom en ny
feergebestyrelse. Takstneds®ttelserne er et resultat heraf. Mens mange lesgboere
er glade for den nye prioritering, papeger flere ansatte pa faergen, at blot sma
udsving i passagerantallet eller andre uforudsete handelser, efter deres mening
vil kunne velte det nye budget.

Overfartstiden er der heller ikke noget stort gnske om at @&ndre hos de, der taler
ud fra stabilitetsrationalet. Mange gboere oplever for det meste ikke faergeover-
farten som irriterende transporttid, men som et sted, hvor man kan slappe af,
drosle ned i tempo, og hvor man kan mgdes med andre Lasgboere og fa en snak
om, hvordan det gar. Hvis ikke man falder i snak med nogen, fortalte dem, vi
snakkede med pa faergen, bruger man ofte tiden pa at leese avisen, drikke en kop
kaffe og ellers kigge pa udsigten og slappe af.

" 1Y time generer mig ikke. Jeg slapper af og finder tit nogen fra Leesg at snakke
med. Feergen er jo ogsa et sted, hvor vi mgdes og lige hgrer, hvordan det gar og
sadan”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, kvinde)

En del, iser bgrnefamilierne, ville ikke takke nej, hvis man kunne fa en bade
hurtigere og billigere ferge. Men skal man vaelge, er det vigtigere, at prisen sa&t-
tes ned. Iser hvis man skal have bil med over, fgler mange, at det bliver meget
dyrt for en familie at tage pa besgg pa fastlandet.
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4.3.2

”Det er altid skgnt, hvis alting gar steerkere. Men hvis jeg kan veelge, er det pri-
sen — det er mange penge”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Jeg synes rejsetiden er... forholdsvis passende. Man matte gerne skeere en
smule i den, men det skal ikke veere noget, der koster en masse. Jeg tror ikke pd,
folk vil betale voldsomt meget mere for at veere et kvarter for fremme”

(@boer og repraesentant for foreningslivet, mand)

Blandt is@r de &ldre beboere er mange til gengald direkte imod, at man inds®t-
ter hurtig- eller katamaranfarger. De refererer til, at katamaranferger kan give
problemer med dannelsen af store bglger. Og de frygter, at en hurtigferge vil
give en mindre stabil overfart, som oftere vil blive aflyst i darligt vejr, og oftere
give anledning til sgsyge.

Et forslag, vi hgrte et par gange, er at skabe nogle driftsmassige besparelser ved
at samarbejde med andre mindre feerger om bl.a. den reservefarge, det er ngd-
vendigt at have i baghanden i tilfelde af problemer med fgrste-feergen, MAR-
GRETE, men som er meget dyr at have i liggende. I dag har man pa Lesg den
gamle ferge, Ane, liggende bl.a. til dette formal.

”Den bedste lgsning var den, indenrigsministeriet lavede for nogle ar siden,
hvor man ville sla Argfergen, Samsgp- og Leespfeergen sammen, [...] sa det blev
et samlet rederi. Sa kunne man have drevet det samlet, sa man havde én direktgpr
og én vedligeholdelseschef osv., sa ville det mdske ogsa blive billigere. [...] Vi
har fx en feerge liggende i reserve, men hvis nu man kunne dele en reserve, ville
det veere smart”

(@boer og feergeansat, mand)

Fremdrift

”Tid er penge! Det er ngdvendigt med en hurtigere feerge, hvis vi skal kunne
tiltrecekke pendlere, og det tror jeg er redningen for Leesp som heldrssamfund.
Vi skal kunne tiltreekke nye beboere, og dem fra fastlandet er vant til at kunne
gore ting spontant — det skal man ogsa kunne fple, man kan fra Leesgp”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, kvinde)

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 varet stgt faldende pa
Lasg, og mange, vi har talt med, frygter, at man langtfra har naet bunden endnu.
Samtidig er mange af de erhverv, der tidligere har varet udbredte pa gen, som
landbrug, fiskeri og minkavl, n@sten afviklede, og de fleste, der stadig lever af
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disse erhverv, siger selv, at de n&eppe kommer til at overdrage produktionen til
en ny generation.

Der skal ifglge fremdriftstanken ske noget nyt for at skabe vakst og fornyelse pa
Lasg. Hvad dette nye skal vare, er der forskellige meninger om. Interesserne
fordeler sig grundleggende mellem, om det er erhvervslivet eller turismen, der
skal vere katalysator for en
positiv udvikling mod
jobskabelse og befolknings-
tilvaekst.

”HVvis ikke der sker noget
enten pris- eller tidsmeessigt,
sa skal I ikke herover om 10
ar. Sa er der lukket. Vi
investerer ikke over 5 ar. Det
tor vi ikke”

(@Dboer og lokal
erhvervsdrivende, mand)

Der er stor enighed blandt fremdriftsfortalerne om, at feergedriften, som den ser
ud i dag, udggr en barriere for den gnskede udvikling. Og dermed ogsa, at man
ved at lave @ndringer 1 netop fargedriften vil kunne medvirke til, at der s&ttes
gang i Lasg.

”Det er feergen, der er livlinen, og det er den, der er maskinrummet, vi skal pille
i. Det er krumtappen”
(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

”Det er livsnerven. Den hcemmer jo forretningslivet her pa Leesg helt vildt”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Det handler om, at feergen er en del af et psamfund. Der skal ske udvikling her,
hvis man skal bevare de sma steder her — Udkantsdanmark — som de rdber sa
hgjt om”

(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

4.3.2.1  Representanter for interessen

Fgrst og fremmest er det vigtigt at sige, at langt stgrstedelen af de fastboende, vi
snakkede med pa Lasg, pa et eller andet tidspunkt udtaler bekymring omkring
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befolkningsudviklingen og om deres fremtid som velfungerende gsamfund. Der
er dog nogen, der 1 hgjere grad og mere konsekvent taler ud fra fremdriftsratio-
nalet end andre, og det handler dette afsnit om.

”Jo feerre mennesker, jo mindre udskrivningsgrundlag, jo mindre mulighed for
at drive et samfund”
(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

Som navnt i foregaende afsnit, er der en del, som differentierer mellem en rime-
lig tilfredshed med fergen som privatperson, og en stor utilfredshed i forbindel-
se med arbejde eller som erhvervsdrivende. Netop de selvstendigt erhvervsdri-
vende er blandt de stgrste fortalere for et fremdriftsperspektiv. De er typisk stor-
brugere af fergen, enten personligt eller som fragtrute, og for dem er feergen en
barriere, der stiller dem darligt i konkurrence med fastlandsvirksomhederne.

”Hvis nogen scetter noget i gang, bliver det kvalt i transportudgifterne”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

En anden gruppe, der i hgj
grad formulerer sig inden for
fremdriftsrationalet, er
fastboende, som bruger
feergen meget 1 forbindelse
med eller som transport til
arbejde. Det daekker bade
over egentlige pendlere og
andre “’superbrugere”, som
rejser til fastlandet 2-3 gange
om ugen. For dem er
feergeturen ligeledes en
hurdle, og opfattes som en begrensning af mobilitet og fleksibilitet, og de synes
iser det er vigtigt, at tiden pa feergen kan udnyttes fornuftigt til at arbejde.

"Turisterne elsker, at tiden star stille [...]. Fergen har altid — i mands minde —
taget 1,5 time. Vi skal optimere hastighed og pris. For turister er det hyggeligt,
at det gar langsommere... men ikke for fastboende”

(@boer og kommunal embedsmand, mand)

Endelig har vi fra flere fastboende hgrt forskellige visioner for, hvordan en hur-
tig, fleksibel transport til og fra gen i fremtiden vil give muligheder for, at man
fra Laesg uden store forhindringer kan koble sig pa omverdenen. Ikke bare Fre-
derikshavn og det gvrige Danmark, men hele verden.
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”Ja, det er et dejligt sted at veere - hvis du har mulighed for at komme veek igen.
Og det er ikke sa godt lige nu. [...] Mange, der kommer herfra, vil faktisk gerne
herover at bo, men det er et problem, at man ikke kan komme ud i verden.”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

4.3.2.2  Onsker til overfartstid, pris og frekvens

De interessenter, der is@r argumenterer ud fra fremdriftstanken, er generelt store
fortalere for scenarie 3. Scenarie 1, at der ikke sker nogen forandring, er uhold-
bart og vil betyde, at Lasg gar glip af de udviklingsmuligheder, som efter disse
interessenters mening skal redde Lasg som velfungerende helarssamfund. Sce-
narie 2 er der delte meninger om. Nogen mener, at de 20 minutters besparelse
kan vare lige meget — “det rykker ikke noget”, mens andre ser det som trods alt
et skridt 1 den rigtige retning. Tager man ofte fergen, siger de, bliver det til
mange timers besparelse i1 det lange 1gb.

Prioritering:

1. At der inds®ttes en ferge, som halverer overfartstiden til 45 min.

2. At der inds®ttes en ferge, som nedsatter overfartstiden fra 90 til 70 min.
3. At fergedriften forts@tter som nu

”Jeg ville ikke synes, 70 min var langt nok ned, men det ville veere et tegn pa, at
der er udvikling pa vej”
(@boer, kvinde)

770 min: det ville veere lige meget. Man skal ned pa en time for at kunne meerke
forskellen”
(@boer, kvinde)

Overordnet set er det vigtigste — set i fremdriftsperspektivet — saledes kortere
overfartstid og fleksibilitet. Hvor en del ud fra stabilitetsrationalet tror, at en
hurtig feerge ville blive for dyr, for ustabil eller for forurenende, mgdte vi blandt
flere af reprasentanterne for fremdriftsrationalet en tro pa, at det er muligt med
den teknologi, der findes i dag, at opna vasentlige forbedringer pa bade fart og
fleksibilitet. Ogsa uden at det bliver pa bekostning af prisen eller braendstofgko-
nomien. Enkelte nevner dog, at de er villige til at betale mere, hvis de kan fa en
hurtigere ferge eller bedre serviceydelser om bord.

”De har jo regnet pa det, og en hurtigere feerge kan pa 45 min sejle det samme
antal ture, som Ane og MARGRETE gor i dag, for veesentlig mindre diesel. Det
var endda en stor katamaran med lastbiler i fuld leengde”

(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

NIRAS

39



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

Blandt de erhvervsdrivende er der som navnt i afsnit 4.3.2 lidt forskel pa, hvor-
dan man vurderer vigtigheden af pris og overfartstid. Mens der altsa er nogle,
der har indrettet deres forretning efter feergedriften, og ikke har interesse i1 ve-
sentlige &ndringer af den, udtrykker mange erhvervsdrivende enten et behov
for, at feergen bliver vaesentligt hurtigere, eller at fragtpriserne bliver sat ned,
ligesom de er blevet det for personer og privatbiler. Flere n&vner over for os, at
det er feergebestyrelsens plan, at en nedsattelse af fragtpriserne bliver det naste,
og at de haber, det kommer til at holde stik, fordi det vil forbedre mulighederne
for at drive erhverv fra Laesg. Det gelder s@rligt de erhverv, der enten produce-
rer varer pa Lasg, som skal transporteres til kgbere pa fastlandet, eller har brug
for at fa transporteret materialer fra fastlandet til Lesg.

Overfartstiden har til gengald bade betydning for de erhvervsdrivende, der bru-
ger fergen som personligt transportmiddel 1 forbindelse med arbejde og for den
endelige udgift til fragt, idet Ignninger til chauffgren under overfarten og vente-
tid pa kajen ma lagges til prisen.

Mange, bade gboere og besggende og uanset egne interesser, udtrykker, at en
vasentlig senkning af overfartstiden vil forbedre mulighederne for at have et
arbejde pa fastlandet, og dermed tiltreekke flere beboere til Lasg.

”"Mange vil gerne pendle, hvis turen over var hurtigere. Hvis det fortscetter som
nu, afvikles gen”
(Dboer, kvinde)

”Du far ikke folk til at sta op halv 5 og komme hjem kl. 8 for at arbejde 8 timer.
Men hvis tiden kommer ned, sa kommer der flere pendlere”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Blandt de pendlere, vi har talt med, er der ogsa et stort gnske om at s@nke over-
fartstiden. Men lige sa vigtigt er det for dem, at der fra fergeselskabet bliver
stillet flere og bedre services, specielt rettet mod superbrugere”, til radighed,
som ville ggre det muligt for dem at udnytte tiden under overfarten mere effek-
tivt. Dette er der ogsa andre fastboende, som bruger fergen i forbindelse med
arbejde, der udtrykker interesse for.

”Det er ikke et problem at have rejsetid pa en time. Vi kunne blive den mest at-
traktive pendlerkommune, hvis man gjorde forholdene pa feergen lidt bedre. Det
kreever nogle ressourcer, det ved jeg godt, men det skal man mdske holde op
imod det, man kunne treekke til gen”

(Dboer, kvinde)
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”Det ville veere rigtig godt, hvis man havde mulighed for at kpbe differentierede
produkter — sa man kan udnytte tiden. Ikke fordi man skal dele folk op, men bgr-
nefamilier og lejrskoler kan veere et sted, og sa har du mulighed for at ga ind,
hvor du har ro til at arbejde. Du har mulighed for at sammenscette din egen pak-
ke for, hvad du har brug for af ydelser”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Udover stilleafsnit og tradlgst internet, som allerede er blevet oprettet pa fergen,
har vi 1 forhold til indretningen af fergen hgrt gnsker om bedre arbejdspladser
med stikkontakter. Derudover har vi hgrt om gnsker om s&der eller benke, der
er bedre egnede til at sove pa — is@r pa den tidlige afgang fra Laesg k1. 6.00,
samt om en decideret 1. klasse, som udover arbejdsro og komfort kan inkludere
aviser og kaffe/te. En foreslar, at man kunne indrette egentlige kontorer pa feer-
gen, hvor man kan leje sig ind efter behov. Herudover forteller mange storbru-
gere af feergen, at de meget gerne ville have en sarlig ”superbruger” kategori pa
faergen, som ville give dem mulighed for at komme med faergen uden at skulle
komme de 20 min. fgr, som det kreeves, nar man har reserveret plads, samt at
kunne ga forst om bord og sikre sig en plads, is@r i hgjsa@sonen, hvor fergen
kan vere meget fyldt.

”Det der kunne veere dejligt var, ndar man kom om bord pa feergen, at man kunne
betale lidt ekstra, komme for ombord og have et roligt omrdade med lidt kaffe og
aviser. Mols-linien har lavet et godt system”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Jeg vil gerne have lidt mere komfort og gpre det leekkert at sidde her og arbej-
de. Man kunne have nogle kontorfaciliteter, fx heeve/senke-borde, og adgang til
kaffe”

(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

Blandt fortalerne for fremdriftsperspektivet vi mgdte, var det saledes de fleste,
der fortalte, at de bruger overfartstiden pa at arbejde. Og vi mgdte da ogsa rundt
omkring pa fergen en del, som sad fordybede foran deres computere. Vi mgdte
derfor ogsa flere, som, selvom de ser en vesentligt hurtigere overfart som frem-
tiden, bade for Lasg og for deres eget erhverv, personligt har det okay med den
nuvarende overfartstid, fordi de kan udnytte tiden arbejdsmessigt.

Ligeledes for at gge fleksibiliteten, gnsker mange, at der kommer flere afgange,
sa man ikke er sa afhengig af at planleegge efter feergen, som de fgler, de er i
dag. Mange papeger derfor, at en yderligere fordel ved at fa en hurtigfeaerge er, at
den grundet den kortere sejltid vil kunne sejle med en langt hgjere frekvens. At
overfartstiden bliver forkortet markant bliver primert en fordel, hvis der ogsa

NIRAS

41



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

4.3.3

kommer tilsvarende flere afgange, da tidsbesparelsen ellers hurtigt kan ende i
ventetid pa kajen.

”HVvis jeg ikke kommer med den forste feerge, mister jeg for meget af min ar-
bejdstid, til at det kan betale sig at tage af sted. Sd det at na feergen er en stress-
faktor”

(Dboer, kvinde)

”Hvis man sejler pa 45 min., 15 min i havn, sa kunne du sejle hver 2. time. Det
ville ggre det nemmere med impulsture — man kan bare lige tage turen over.
Ogsa erhvervsmeessigt — "kan du ikke lige kigge over?”. Jo, for jeg ved, at hvis
jeg ikke lige nar afgang, sa er der en igen om 2 timer”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Mange reprasentanter for fremdriftsinteressen foreslar ud fra ovenstaende et
fjerde scenarie: at man i hvert fald i sommerhalvaret indsatter en lille, ny hurtig-
feerge, som kun fragter passagerer, men til gengald ggr det hurtigt og ofte, mens
den nuverende fgrste-ferge, MARGRETE, fortsa®tter i samme tempo og fre-
kvens som nu til is@r fragt. Eller alternativt, at den nye hurtigfaerge skal kunne
tage personbiler med, sa den gamle feerge kun behgver at sejle én tur om dagen
med fragt.

7 45 min. - det ville veere fantastisk, man har talt om at man kunne have fragt pd
én feerge og sa en katamaran til passagerer. Det ville ogsa give flere afgange”
(@boer, kvinde)

Afkobling

”Vivil aldrig kunne konkurrere pa at veere de nemmeste eller hurtigste at kom-
me til. Vi skal konkurrere pa det, vi har. At vi faktisk er meget specielle”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

Afkoblingsrationalet handler grundleggende om, at Lesgs mest centrale kvalitet
er, at gen er unik - "noget andet end resten af Danmark”. Pa Lasg er tempoet
langsommere og uden stress. Der er dejlig natur over alt og der er hyggeligt. Og
selv 1 hgjs@sonen kan du nemt finde stille og ubeboede steder. Den dobbelte
betydning af ordet afkobling er derfor rammende for rationalet. Det handler ba-
de om at slappe af, va&k fra hverdagens eller fastlandets stress og jag. Og det
handler om at vaelge at koble sig af det omgivende samfund — i kortere eller
lengere tid. Derfor har den fysiske afstand og vandet imellem Lasg og fastlan-
det en vigtig betydning i dette rationale: afstanden i tid og rum til fastlandet er et

NIRAS

42



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

aktiv for Lesg, og en alt for nem og hurtig fergeoverfart ses som en potentiel
trussel for Lasg som et unikt og lidt afsidesliggende sted.

”Ja, hvis du skal fastholde Leesp som noget unikt i forhold til andre udenfor,
skal det ikke veere alt for hurtigt at komme hertil”
(@boer og reprasentant for foreningslivet, mand)

4.3.3.1  Representanter for interessen

Det er ofte turister og sommerhusejere, der udtrykker denne interesse i forhold
til Leesg, men ogsa en del tilflyttere til gen, samt de der lever af turismen, ud-
trykker interesse 1 afkobling.

For turister er Lasg et rejsemal, og for mange bliver feergeoverfarten dér, hvor
ferien starter, og hvor man begynder at koble af, og overfarten far dermed en
verdi i sig selv. Mange af de turister og sommerhusejere, vi mgdte pa fergen,
var enten 1 gang med at spille spil, hyggesnakke eller l&se — fx om Lasg. I det
solrige vejr, vi havde under feltbesgget, var der ogsa mange, der sggte ud pa
soldekket og ngd overfarten herfra. Pa afgangen fra Frederikshavn kl. 11.30 var
der mange, der havde medbragt madkurv, inklusiv en ¢l til maden for at marke-
re, at "nu er det ferie”.

En central vardi i dette rationale er kvalitet, og der er pa Laesg en del virksom-
heder, som lever af at give turisterne netop denne oplevelse af unikke kvalitets-
produkter. Som eksempler kan n&vnes Laesg-salt og anden produktion af kvali-
tetsfgdevarer, kurbad, hoteller, rideture og oplevelser i1 naturen. Afkoblingstan-
ken handler derfor ikke om en simpel tilbagevenden til Lasg for 50 ar siden,
men er en nytenkning af, hvad Lasg kan tilbyde — bade som rejsemal og som
bopl.

En del fastboende, is@r dem som lever af turismen, udtrykte atkoblingsidealet
over for os som det specielle, gen har at tilbyde turisterne, mens de selv som
privatpersoner godt kan have andre interesser 1 gen og fergedriften.

”De [bespgende] siger "hold da fast, det var en helt unik oplevelse”. Nogle
siger, de er kommet her gennem 30 ar - vi har utrolig mange ambassadgrer. Og
der tror jeg ikke, feergepris eller tid har noget at ggre — mdske neesten tveerti-
mod”

(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)
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En anden gruppe er tilflyttere, som ofte udtrykker afkoblingstanken i deres be-
grundelse for at have valgt Lasg som bopzal. For dem tilbyder Lasg ogsa en
unik og anderledes livsstil end livet pa fastlandet, og valget om at flytte til Lasg
bunder ofte 1 et grundleggende valg om, hvad man vil prioritere i sit liv.

Men samtidig med fascinationen af Lesg er bevidstheden om, at det ogsa stiller
krav til én, og betyder afsavn at bo pa Leasg. Det tager tid og koster penge at
komme til fastlandet, sa man smutter ikke bare lige over, og familie og venner
kommer kun sjeldent pa besgg. Og sa kan det, som beskrevet i afsnit 2, bade
vere svert at finde arbejde pa Laesg og at leve med, at ens bgrn flytter til fast-
landet, nar de gar ud af 9. klasse og starter pa en ungdomsuddannelse.

4.3.3.2  Onsker til overfartstid, pris og frekvens

Blandt de interessenter, der 1 hgjest grad udtrykker afkoblingsinteressen, er der
stgrst tilslutning til enten scenarie 1, en fastholdelse af fergedriften som i dag,

eller 2, en nedsattelse af overfartstiden fra 90 til 70 min. Mens mange turister,

som beskrevet, nyder sejlturen som den er i dag, er der s&rligt blandt sommer-

husejere og andre, der besgger Lasg ofte, en interesse i scenarie 2 med den lidt
kortere overfart.

Prioritering:

1. At fergedriften fortsatter som nu

2. At der inds®ttes en ferge, som nedsatter overfartstiden fra 90 til 70 min.
3. At der inds®ttes en ferge, som halverer overfartstiden til 45 min.

”Det er fint med 172 time, sa kan jeg na at omstille mig. Det tror jeg ogsd turi-
sterne er glade for”
(Besggende (familie/venner), mand)

”Jeg slapper af pa fergen, og jeg synes ikke, den skal veere sa hurtig, at den
skader miljpet — men lidt hurtigere vil veere ok”
(Sommerhusejer, kvinde)

For langt de fleste turister og besggende, vi har snakket med, er hverken pris,
overfartstid eller frekvens afggrende for oplevelsen af fergeturen. Iser for dem,
der kun sjeldent eller maske for fgrste gang kommer til Lesg, er fergeturen en
del af ferieoplevelsen og det er her, man begynder at slappe af, som beskrevet 1
starten af afsnittet. Fergeturen er samtidig med til at markere afstanden til fast-
landet og hverdagen, og giver Lasg et sker af noget eksotisk. Enkelte taler li-
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gefrem om, at det ville vere “fjollet”,
at bruge ekstra braendstof pa at sejle
hurtigere.

”Det er dejligt, at det tager 1 time.
Det giver en fornemmelse af at veere
veek hjemmefra”

(Turist, kvinde)

”Tiden betyder ikke noget. Vi har tid
til et stykke mad. Og vi leser Lespposten! Vi bruger turen til at trappe ned i
tempo, sd vi passer ind. Sa er man i g-tempo” (Sommerhusejer, kvinde)

Prisen er noget, man tager med, og nogle sammenligner direkte med andre fer-
ger 1 Danmark og synes, det er billigt. Det har dog formentlig spillet ind, at vi
besggte Lasg uden for hgjsesonen, hvor billetpriserne er vasentligt hgjere.
Blandt de fastboende og i turistbranchen pa gen er der delte meninger om pri-
sens betydning for turismen. Mens nogle tror pa, at en senket pris ville treekke
flere til gen, mener andre, at omkostningerne ved at komme til Lasg er en del af
gens serlige charme, og i visse tilfaelde ogsa, at prisen er med til sikre, at der
ikke kommer for mange turister, og at det forst og fremmest er turister, der sgger
kvalitetsprodukter, og som er klar til at bruge penge, der besgger Lasg.

”For turismen tror jeg ikke prisen er specielt afggrende. Vi scelger ikke dis-
countturisme her pa gen. Vi vil helst scelge kvalitet”
(@boer og lokal erhvervsdrivende, mand)

”Gratis sejltur ville veelte gen, der ville ryge noget kvalitet”
(Dboer, kvinde)

”Sommerhusbeboere og fastboere de skal have det gratis, men for resten af turi-
sterne skal det ikke veere gratis, for sa veelter gen, sa vil den blive overrendt. Vi
ved jo godt, at vi kan tiltreekke turister, men vi har netop ikke lavet det til et tivo-
liland. Det skal veere herligt at komme til Leesp”

(@boer og medlem af faergebestyrelsen, mand)

Men ogsa besggende kan tage dette synspunkt:

”Det kreever lidt ekstra at komme til Leesg. Det er ikke for hvem som helst, fordi
det er sveert at komme hertil”
(Sommerhusejer, kvinde)

Synet pa bade overfartstid og pris &ndrer sig dog, nar man taler med sommer-
husejere og turister, der ofte tager til Lesg. De fleste har i starten haft samme
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4.4

indstilling som beskrevet ovenfor, men er ikke leengere sa betagede af sejlturen.
I stedet for at veere en oplevelse og markere starten pa ferien, er feergen blevet
en begrensning for, hvor ofte de kan besgge Lasg. For dem ville det vere dej-
ligt med en kortere overfartstid, men det er iser prisen, der star i vejen for at
bespge Lasg oftere. Flere forteller os, at en kortere og billigere overfart for dem
ville abne muligheder for weekend- og endagsture.

”HVvis det var hurtigere at komme over, ville jeg komme oftere, for jeg bor i Fre-
derikshavn, men det tager alligevel meget lang tid at komme frem”
(Besggende (familie/venner), mand)

Blandt de fastboende, der i hgjest grad udtrykker afkoblingsrationalet, er der
heller ikke et stort behov for at @ndre 1 fergedriften. Hos nogle, fordi de har
valgt livet pa gen i en sadan grad, at de kun sjeldent forlader gen. Andre, vi har
talt med, forteller at de af og til i forbindelse med arbejde har behov for at kun-
ne komme hurtigt til fx mgder. Men 1 de tilfelde, siger de, har de muligheden
for at tage et taxifly fra gen, sa de oplever ikke feergen som en vasentlig be-
grensning for deres mobilitet. Selvom det for dem personligt “altid kunne vere
rart med en lidt hurtigere og billigere ferge”, prioriterer de hensynet til turister-
nes behov for en oplevelsesoverfart hgjere. Hvis det skal ggre en virkelig forskel
for dem selv, skal overfarten forkortes sa drastisk, at overfartstidens funktion
som afstandsmarkgr, der ggr turen til Laesg til noget sarligt, forsvinder, og det
er ikke gnskeligt set fra turisterhvervenes perspektiv.

Frekvens er ikke et vigtigt parameter i afkoblingstanken, hvor det, at man ma
tilpasse sin tur til fergens rytme, isar for turisterne er en del af charmen og op-
levelsen ved at tage til Lasg.

Opsummering
Pa Leasg spiller disse forskellige interesser sammen i hverdagen og mgdes — og
strides — 1 forskellige sammenh@nge. Alligevel er der en udtalt grad af gensidig
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respekt og forstaelse for de forskellige rationaler, som forskellige Laesgboere,
erhvervslivet og turister har. Nar man far indblik i de forskellige interesser og
deres vasentlighed og betydning for den enkelte bruger, viser det, hvor vigtig og
betydningsfuld beslutningen omkring fremtidens fergedrift er.

Det er tydeligt, at feergedriften understgtter bestemte mader at indrette og leve

sit liv pa for Laesgboerne og samtidig tiltrekker eller afskrekker bestemte typer
af turister. Beslutningen om den fremtidige feergedrift har store konsekvenser for
brugerne og dermed ogsa for Lasgs fremtid som samfund.

Denne interessentundersggelse kan vere med til at give en forstaelse af de for-
skellige interesser, der er 1 forhold til feergens frekvens, pris og overfartstid. Un-
dersggelsen giver et indblik i, hvad det er for interesser, livsmader og fremtids-
perspektiver, der er pa spil, nar man skal tage beslutninger omkring den fremti-
dige fergedrift.
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FREMTIDIGE PASSAGERANTAL

Fargeselskabet Lesg har gennem de seneste 10 ar oplevet en positiv passager-
fremgang. 2008 var fergeselskabets bedste med knap 280.000 passagerer jf.
Figur 8°. Langt den stgrste del af passagererne er turister. De fastboende pa
Lasg udggr kun ca. 20 pct.

Formalet med dette kapitel er at vurdere, hvordan passagerantallet vil udvikle
sig frem til 2030. Hermed bliver det muligt at belyse, hvilke krav der stilles til
kapaciteten, fergeselskabets organisering mv. i fremtiden.
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Kilde: Fergeselskabet Lasg (2009a,b).
Figur 8: Den historiske udvikling i passagerantallet.

Idet det fremtidige passagerantal 1 hgj grad er athengig af udviklingen 1 turister
og dermed af den politik, som Lasg Kommune velger at gennemfgre pa omra-
det opstilles forskellige scenarier for det fremtidige passagerantal.

¥ Antallet af passagerer svarer ikke til antallet af solgte billetter. Dette skyldes, at der szlges
arskort og 5-tursbilletter, som hver teller for en billet. Endvidere er der et mindre antal passage-
rer, som ikke kgber billet. Fx lastbilchauffgrer, feergens ansatte, personer der skal deltage i of-
fentlige arrangementer pa gen, mv.
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5.1

Dette kapitel er bygget op af 7 dele. Fgr selve forventningerne til det fremtidige
passagerantal opggres, beskrives konsekvenserne for passagerantallet ved en
reduktion 1 billetprisen. Billetprisen blev nedsat 1 2004, hvorefter Fergeselska-
bet oplevede en kraftig stigning. I ar er priserne netop blevet sat ned igen, og det
vurderes, hvilken indflydelse det formentlig vil have pa passagerantallet.

I de efterfglgende tre afsnit fremskrives antallet af passagerer og gods. Dels
fremskrives antallet af passagerer, som ikke er bosiddende pa Lesg, dels de pas-
sagerer som er bosiddende pa Lasg.

Det fremtidige antal passagerer er i hgj grad athaengig af omfanget af turister pa
Lasg@, herunder de initiativer der ggres for at tiltrekke turister. I afsnit 5.5 op-
stilles derfor tre forskellige scenarier, som hver i s@r beskriver en mulig udvik-
ling. Sidst i kapitlet ses pa betydning af s@sonudsving og en kortere overfartstid.

Betydning af de reducerede takster

Fargeselskabet nedsatte i ar (2010) taksterne i habet om at kunne tiltrekke flere
passagerer. Faergeselskabet nedsatte ogsa taksterne i 2004, hvilket havde en stor
indvirkning pa antallet af solgte billetter, som steg med knap 10.000.

Ved at sammenholde prisfaldet med det ggede passagerantal er det muligt at
beregne en elasticitet dvs. et tal, som viser hvor meget passagerantallet gges
safremt billetprisen seenkes med 1 pct. Ud fra regnskabstallene fra 2003 og 2004
er det beregnet, at elasticiteten er ca. -0,4. Dvs. at safremt billetprisen nedszttes
med 1 pct., vil antallet af passagerer stige med 0,4 pct.

Tabel 24 viser priserne pa voksenbilletter i 2009 og 2010, samt den pageldende
billettypes andel af det totale billetsalg’. Fx koster en voksenbillet uden for hgj-
saesonen i 2010 110 kr., mens den i 2009 kostede 145 kr. Safremt der tages hgj-
de for fordelingen af solgte @-billetter samt almindelige billetter 1 henholdsvis
hgjs@sonen og uden for hgjsesonen, er den gennemsnitlige billetpris faldet med
22 kr. svarende til 16 pct. Safremt der tages hgjde for den generelle prisudvik-
ling 1 perioden, er prisfaldet reelt 18 pct. Vha. elasticiteten kan det estimeres, at
prisfaldet kan forventes at give anledning til en passagerfremgang pa 7 pct. i
2010 1 forhold til 2009, svarende til 18.200 passagerer.

Det er pa nuvarende tidspunkt (primo juli 2010) vanskeligt at konkludere, om
den netop gennemfgrte takstreduktion har en positiv effekt pa antallet af passa-
gerer. Billetsalget har med undtagelse af marts maned veret lavere end de tilsva-
rende maneder sidste ar. Dog er den procentvise nedgang i maj og juni i forhold

? Alle billetter er i denne beregning antaget at tilhgre en af de navnte kategorier. Fx indgér ¢-
billetter til bgrn i beregningen i kategorien “voksen g-billet”.
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5.2

5.2.1

til sidste ar mindre, end den har varet i de foregaende maneder. Noget indikerer
dermed, at andre faktorer end blot billetprisen er afggrende for, om folk valger
at tage fergen, hvilket opmarksomheden skal rettes mod i forbindelse med an-
vendelse af den beregnede priselasticitet.

Tabel 24: Beregning af gennemsnitlig billetpris.

Andel af billet
145 -35
200 205 5

Voksen, alm. 48 110

Voksen hgjseson

Voksen g-billet 21 115 85 -30
Vagtet gennemsnit 156 134 -22

Kilde: Fergeselskabet Lasg (2010a).
Anm.: Priserne er ikke inflationskorrigerede.

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

Fremskrivning af ikke-fastboende passagerer

De ikke-fastboende defineres som de personer, som ikke kgber en ¢-billet. 1
2009 var 80 pct. af passagerne ikke fastboende. De ikke fastboende kan opdeles
i grupper alt efter formalet med rejsen. I det fglgende skelnes dog kun mellem
turister og personer, som besgger Lesg 1 erhvervsmassig gjemed. Det antages,
at 80 pct. af de ikke fastboende er turister, mens de resterende rejser er erhvervs-
relaterede. I afsnit 5.2.2 redeggres n@ermere for baggrunden for denne forudsat-
ning.

Turister

I det felgende anvendes to tilgange til at estimere det fremtidige antal billetter
fra turister. Dels ses pa, hvad den historiske udvikling i turismen har veret. Dels
anvendes Visit Denmarks turismefremskrivningsmodel. Denne model beskriver
antallet af fremtidige turister pa kort sigt dvs. 4 ar. Der findes i dag ikke model,
som beskriver turismeudviklingen pa l&ngere sigt, hvilket bl.a. skyldes, at den
langvarige udvikling h&nger sammen med trends 1 samfundet og den lokale ud-
vikling.

Fremskrivning pa basis af den historiske udvikling i turismen

Oplysninger om antallet af overnatninger pa Lasg opggres dels af Danmarks
Statistik, dels af Lesp Kommune. Danmarks Statistiks opggrelse medtager dog
udelukkende stgrre hoteller og feriechusudlejere, mens Lesg Kommunes over-
natningsstatisk ogsa har mindre hoteller og udlejere med. Dette betyder, at antal-
let af overnatninger i Lesg Kommunes statistik er noget hgjere end antallet af
overnatninger fra Danmarks Statistik, men Lasg Kommune ma ikke desto min-

NIRAS

50



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

dre formodes at give et mere retvisende billede af turismen pa Lesg. Det skal
dog pointeres, at det sandsynligvis ikke vil vaere muligt at eftervise Lesg Kom-
munes tal, idet en stor del af data er indsamlet gennem telefoniske interviews.

Den historiske udvikling i antal overnatninger er vist i Figur 9. I figuren er der
endvidere indtegnet en linje, som illustrerer den gennemsnitlige udvikling. Det
ses, at antallet af overnatninger baseret pa oplysninger fra Danmarks Statistik
har et kraftigt fald i 2007. Dette fald har en stor betydning, nar der ses pa den
gennemsnitlige udvikling og er medvirkende til, at den gennemsnitlige arlige
udvikling i turisme har varet 0,3 pct. arligt siden 2000. Den samlede udvikling
siden 2000 er 7 pct.

Tages derimod udgangspunkt i Laesg Kommunes egen statistik ses, at udviklin-
gen har vearet stigende med 5 pct. arligt siden 2000, og samlet er turismen vok-
set med 58 pct. Den hgje gennemsnitlige stigning dekker dog over, at antallet af
turister i starten af perioden voksede meget kraftigt. Safremt der ses bort fra de
fgrste ar, har den gennemsnitlige udvikling veret 1 pct. arligt. Dette svarer til
udviklingen pa landsplan i perioden 2000-20009.

Antal overnatninger
200.000

180.000

160.000 / %
140.000 %’
120.000

100.000 =

80.000

60.000

—— Lasg Kommune

40.000 .. —
Danmarks Statistik - Lesg

20.000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Kilde: Danmarks Statistik, Visit Denmark (2009) og Lasg Kommune (2003, 2008b, 2009).
Anm.: De sorte linjer angiver den arlige gennemsnitlige udvikling.

Figur 9: Historisk antal overnatninger.

I Figur 10 vises det fremtidige antal billetter, safremt den fremtidige udvikling

svarer til den historiske. Antallet af billetter vises bade med og uden den formo-
dede effekt af den netop gennemfogrte prisreduktion. Safremt der tages udgangs-
punkt i de historiske data fra Danmarks Statistik forbliver antallet af billetter pa
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nuvarende niveau. Forudsattes den fremtidige udvikling derimod at svare til
den historiske udvikling baseret pa Lesg Kommunes tal, vil antallet af billetter
vokse kraftigt og na 100.000 solgte billetter svarende til 200.000 passagerer i ar
2020, safremt der tages hgjde af effekten af den netop gennemfgrte prisredukti-
on.

Antal billetter (dobbeltture)

120.000

100.000

80.000

60.000

40.000

20.000

o o Q » v Q
> y»o QY
AN NP NP NN PN
Historiske data, Danmarks Statistik Historiske data, Les¢ Kommune
= = = Danmarks Statistik med pris fald = = = Lesg Kommune med prisfald

Figur 10: Udvikling i fremtidigt antal turist-billetter.

Fremskrivning pa basis af Visit Denmark kortsigtede fremskrivning

Visit Denmark udarbejder kortsigtede scenarier for turismeudviklingen dvs.
galdende for perioden 2010-2013. Visit Denmark angiver ogsa en forventet
veekst i turismen for ar 2014-2017, men disse skal primert ses som en illustrati-
on af langsigtede trends frem for en egentlig fremskrivning.

Visit Denmarks fremskrivninger er baseret pa de historiske sammenhange mel-
lem turisme, gkonomisk vakst, privatforbrug, valutakurser m.v. Der arbejdes
med to scenarier — et sandsynligt scenarium (forecast) og et negativt scenarium.
I det negative scenarium antages, at den strukturelle nedgang, som vi har oplevet
pa det seneste, vil satte sit praeg mere permanent.

Visit Denmarks fremskrivning sker pa landsbasis, dvs. at der ikke er en selv-
stendig fremskrivning for de enkelte regioner eller kommuner. I det fglgende
antages, at den fremtidige turisme pa Leaesg vil udvikle sig i samme takt, som
resten af Danmark. Nedenstaende figur viser den historiske udvikling i turismen
pa Lasg, jf. afsnittet ovenfor, samt den fremtidige udvikling ved de to scenarier.
Visit Denmarks fremskrivning gelder kun frem til 2017, og det er derfor anta-
get, at udviklingen fra 2018 og frem til 2030 svarer til udviklingen i 2017.
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Negative scenarium (Danmarks Statistik) Negative scenarium (Lesg Kommune)

Kilde: Danmarks Statistik (2010), Leesg Kommune (2003, 2008b, 2009) og Visit Denmark
(2010).
Figur 11: Historisk og fremtidig udvikling i antallet af turister pa Laesg.

Safremt der tages udgangspunkt i den historiske overnatningsstatistik fra Lasg
Kommune vil antallet af overnatninger i sandsynlige scenarium stige med 27
pct. frem til 2025 svarende til 205.000, mens det i det negative scenarium vil
falde med 5 pct. svarende til 154.000 i ar 2025. Tages i stedet udgangspunkt
antal overnatninger fra Danmarks Statistik vil antallet af overnatninger i det
sandsynlige scenarium vare 110.000 (27 pct. stigning), mens det i det negative
scenarium vil vere 83.000 (5 pct. fald).

Overfgres den forventede arlige udvikling (Visit Denmark) til antal billetter fas,
at antallet af billetter vil gges med knap 40 pct. svarende til 117.000 billetter 1
2030, dvs. 234.000 passagerer arligt, i det sandsynlige scenarium, mens det vil
vere et fald pa 4 pct. i det negative scenarium, sa der i 2030 efterspgrges 82.000
billetter. Safremt der yderligere tages hgjde for den netop gennemfgrte prisre-
duktion, sa gges antallet af billetter til 125.000 i det sandsynlige scenarium
(stigning pa 48 pct.) og til 87.000 billetter i det negative scenarium (stigning pa
3 pct.).

Disse to billet-scenarier er ogsa vist i figuren nedenfor.
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5.2.2

Antal billetter (dobbeltture)
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Kilde: Visit Denmark (2010).
Figur 12: Fremtidigt antal billetter baseret pa Visit Denmarks fremskrivninger.

De ikke fastboendes erhvervsrelaterede rejser

Der findes som n&vnt ikke en oversigt, som inddeler billetterne fra de ikke fast-
boende i turister og ikke-turister. Gruppen af ikke-turister udggres fx af hand-
verkere og andre erhvervsdrivende, som ikke er bosat pa Lasg. For at have et
grundlag for at analysere udviklingen i turister og ikke-turister, dvs. de erhvervs-
relaterede rejser, er det derfor ngdvendigt at skgnne, hvordan fordelingen er
mellem disse to grupper.

En tilgang er at se neermere pa spgrgeskemaundersggelsen. Ifglge denne var
formalet med rejsen for 11 pct. af de ikke fastboendes vedkommende relateret til
arbejde/erhverv. Overfgres denne fordeling til antal solgte billetter (dobbeltture)
fas, at 10.600 billetter i 2009 blev anvendt i forbindelse med en erhvervsrejse.
Spargeskemaet blev udleveret i forbindelse med Pinsen, hvilket bevirker, at en
af de tre dage, hvor skemaet blev udleveret, var en stor ferierejsedag. Der er
derfor stor forskel i andelen af erhvervsrelaterede rejser pa de dage spgrgeske-
maet blev udleveret. Andelen af erhvervsrejser var henholdsvis 5, 15 og 26 pct.,
hvor de to sidste dage er at betragte som almindelige rejse hverdage. I Tabel 25
er vist, hvad det svarer til i antal rejser.

En anden tilgang er, at se pa fordelingen af billetsalget i lgbet af aret. I Figur 13
vises, hvor stor en andel af det samlede billet salg, der sker i de enkelte mane-
der. Der blev i alt solgt 96.200 billetter til ikke fastboende'’. P& figuren ses, at 2
pct. af det samlede salg sker i vintermanederne, mens juli — hvor der salges

' Safremt der korrigeres for arskort og 5-turskort gges dette tal til 105.900 billetter.
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knap 30 pct. - er den absolutte hgjsason. Herefter fglgerne manederne maj, juni
og august, hvor 12-15 pct. af det samlede billetsalg ligger. Safremt det antages,
at der ikke er turister i vintermanederne og dermed fés, at knap Y4 af de solgte
billetter er arbejdsrelaterede svarende til 25.500 billetter 1 2009.

Andel af solgte
billetter i 2009
0,30
025 A
—— Billetter i alt
0,20 —— @ billetter |
Ikke ¢ billetter
0,15 A
0,10 A /
0,05
SOOI N N D I VR SR SR, oS
» & &S WY TS
\‘DQ QQ:O& @ Nag @ S S .@'& O\é}o 4@'& ()

v %QR < Q‘°°

Kilde: Fergeselskabet Lasg (2010a).
Figur 13: Fordeling af solgte billetter i de enkelte maneder i 2009.

Tabel 25 opsummerer de forskellige tilgange til estimering af antallet af er-
hvervsrejser. Pa baggrund heraf skgnnes, at 20 pct. af samtlige ikke-fastboendes
rejser er erhvervsrelaterede''.

Tabel 25: Andel af erhvervsrejser.

Spgrgeskema- | Spgrgeskema- 20 pct. scena-
undersggelse - | undersggelse — | Historiske data rium
total hverdag

Andel erhvervsrelaterede
rejser af de ikke- 11 % 15-26 % 24 % 20 %
fastboendes rejser

Antal erhvervsrelaterede
billetter i 2009 11.500 16.000 - 27.500 25.500 21.000

! Denne andel er beregnet pa baggrund af det samlede antal solgte billetter og tager ikke hensyn
til gratister. Safremt der tages hensyn til denne gruppe mindskes andelen til 19 pct.
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Mht. pendling til Lasg var der ifglge Danmarks Statistik 1 2008 knap 100 perso-
ner, som havde arbejdssted pa Lasg, og som havde mere end 50 km hertil. Ifgl-
ge Fergeselskabet er der 1 dag ingen, som pendler dagligt fra fastlandet og til
Lasg. Tallet ma derfor deekke over, at der kommer en del sesonarbejdere til
Lasg. Pendling fra Lasg bliver analyseret 1 afsnit 5.3 nedenfor.

Da der ikke findes data for antal arbejds-/erhvervsrelaterede rejser til Lesg, fin-
des der heller ikke fremskrivninger over udviklingen 1 disse. Det fremtidige an-
tal rejser for dette segment antages derfor at fglge udviklingen i antal fastboende
og antal turister.

Fastboende

Fastboende, defineret som folk som har folkeregisteradresse pa Las@, har mu-
lighed for at kgbe @-billetter og derved opna en reduceret billetpris. Sommer-
husejere indgar ikke i denne kategori.

Antallet af beboere pa Lesg er faldende. Samtidig sker der en forskydning i
alderssammensatningen mod den @ldre gruppe. Ud fra bade Laesg Kommunes
og Danmarks Statistiks befolkningsprognose for Lesg ma denne udvikling for-
modes at fortsette fremover. Lesg Kommunes prognose viser et stgrre fald 1
befolkningstallet end prognosen fra Danmarks Statistik, hvilket skyldes, at der 1
statistikken fra Lasg Kommune er taget hensyn til betydningen af det nuvaren-
de antal fgdsler, jf. Figur 14 og statistikken fra Lesg Kommune ma saledes for-
ventes at vare mere retvisende.
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Kilde: Danmarks statistik (2010), Lasg Kommune (2010).
Figur 14: Historisk og fremtidig befolkningsudvikling

(@-billet salget udgjorde i 2009 21 pct. af det samlede billetsalg svarende til
26.000 billetter. 60 pct. af de solgte billetter er voksenbilletter'”, 16 pct. bgrn og
de resterende er pensionistbilletter. Sammenholdes antallet af solgte billetter
med antal beboere pa Lasg fas, at voksne i gennemsnit kgber en billet 13,8 gan-
ge om aret, og bgrn kgber en billet 16,3 gange. Pensionister har den laveste rej-
sefrekvens. De kgber en billet 11,2 gange om aret. I gennemsnit kgber en laesg-
bo billet 13,8 gange om aret. Det er muligt for fortidspensionister at kgbe billet-
ter til pensionistpris. En korrektion herfor pavirker dog ikke de enkelte gruppers
rejsefrekvens.

Ifglge Danmarks Statistik bor omkring 90 personer pa Lasg, som arbejder et
andet sted. Dette tal er noget hgjere, end det antal Fergeselskabet vurderer at
pendle dagligt (mellem 5 og 10 personer)"”. Der er imidlertid en stor gruppe pa
Lasg, som arbejder 1 lengere perioder off-shore og vender tilbage til gen med et
par ugers mellemrum eller som samler deres vagter, sa daglig pendling undgas.
Dvs. de ikke pendler dagligt, men maske en gang om ugen eller hver 14. dag. En
anden forklaring pa det hgje tal kan vaere, at borgere er ansat af en virksomhed
uden for Lesg, men arbejder pa gen fx ansatte i COOP, Skov- og Naturstyrelsen
og Post Danmark. Undersggelser af pendlingsmgnstre viser, at omfanget af

"2 Defineret som personer over 15 r.
'3 Dette antal er nogenlunde konstant. Antallet pavirkes ikke af takstnedszttelser, hvilket bl.a.
kan skyldes, at arbejdsgiveren betaler et arskort eller er fuldt fradragsberettiget.
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pendling falder drastisk i det gjeblik rejsetiden er mere end 60 min pr. vej
(Dansk Byggeri 2010). Det ma derfor formodes, at en vasentlig kortere sejltid
en ngdvendig foruds@tning for at antallet af pendlere gges.

Tabel 26: Antal solgte g-billetter i 2009.

Antal billet-

Antal Antal billet- ter pr ind-

solgte Antal beboe- | ter pr.ind- | bygger efter

billetter re bygger prisreduktion
Voksen 15.990 1.158 13,8 14,7
Barn inkl. ungdomsskole 4.035 247 16,3 17,4
Pensionist 5.984 532 11,2 12,1
Total 26.009 13,8 14,7

Kilde: Fergeselskabet Laesg (2010a), Danmarks Statistik (2010).

Billetprisen blev, som tidligere nevnt, senket 1 2010. I forbindelse med en takst-
nedsattelse 1 2004 blev det observeret, at en neds@ttelse af taksterne har en po-
sitiv indvirkning pa passagerantallet. I forbindelse med prisreduktionen i 2004
blev der dog ikke konstateret en vasentlig forggelse i antallet turismeovernat-
ninger, og noget tyder derfor pa, at det is@r er de fastboendes rejseaktivitet, som
pavirkes af en billetreduktion. I denne analyse antages dog, at bade de fastboen-
de og de ikke fastboende vil opleve en passagerfremgang i samme stgrrelsesor-
den. Safremt den seneste prisnedsettelse har samme effekt pa passagerantallet,
som den tidligere nedsettelse, vil antallet af arlige ture blive gget med 12 pct.
svarende til, at en leesgbo arligt vil kgbe 14,7 billetter'®.

Figur 15 viser udviklingen 1 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 ej. Som fglge af befolkningsud-
viklingen vil antallet af solgte g-billetter vare faldende. Prisreduktionen vil dog
have en positiv indvirkning, og der gar saledes nogle ar fgr billetsalget kommer
ned pa 2009-niveau.

" Der er tidligere blevet anfgrt en stigning pa 7 pet. De 7 pet. var dog et gennemsnitstal for bade
lesgboere og ikke-lesgboere.
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Figur 15: Udvikling i antal g-billetter.

5.4 Fremskrivning af godsmaengder
De overfgrte godsmangder har veret stigende. Der transporteres arligt omkring
40.000 tons gods med fergen, hvoraf omkring % transporteres til gen. Gods til
gen udggres primert af minkfoder, leverancer til t¢émmerhandlen og handvearke-
re samt dagligvarer. Fra gen transporteres malk, fisk samt affald. Tabel 27 viser
den procentvise fordeling af de forskellige typer gods.

Tabel 27: Fordeling af de forskellige typer transporteret gods.

Andel i 2009, %

Melk og minkfoder 15
Fiskeindustri 10
Tgmmerhandel 5
Renovation 5
COOP 15
Benzin - olie 5
@l-vand 1
Andet 44

Kilde: Klixbiill (2010).

I forbindelse interessentanalysen er en raekke aktgrer, som far transporteret gods
blevet interviewet. Pa denne baggrund forventes, at godstransporten i fremtiden
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5.5

mé vere uzndret mht. malk, minkfoder og fiskeindustri'. For de gvrige gods-
typer gelder, at den fremtidige mengde ma formodes at atha@nge af antallet af
beboere pa Laesg og antallet af turister. Som det ses af Figur 16 har udviklingen
1 transporteret gods til gen 1 hgj grad svaret til udviklingen 1 antal passagerer. 1
fremskrivningerne antages derfor, at 83 pct. af al gods leveret til gen (dvs. leve-
rancer til tgmmerhandlen, COOP, benzin, ¢l og ”andet”) fglger passagerudvik-
lingen. De resterende 13 pct., som primert er minkfoder, holdes konstant. For
gods transporteret fra gen, fx renovation, antages 75 pct. af fglge passagerudvik-
lingen.

Indeks, 1999=
100

140
120
_— - \

Pa— e
80 ~

N

60
40 = Tons gods fra Lesg
20 + — Tons gods til Lesg
Passagerer
0 T T T
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Kilde: Fergeselskabet Lasg (2009a,b).
Figur 16: Historisk udvikling i godsmaengder samt passagerer.

Scenarier for det det fremtidige antal passagerer

Der var 1 2009 270.000 passagerer med faergen. Hovedparten af passagererne
var turister, mens knap 20 pct. var l&sgboere. Den skgnnede fordeling af passa-
gerne baseret pa ovenstaende gennemgang fremgar af Tabel 28. Det fremtidige
antal passagerer vil derfor vaere meget athengig af det fremtidige antal turister,
herunder de initiativer Lesg Kommune beslutter at gennemfgre mhp. at gge
tiltrekningen af turister. Disse scenarier vil vare input til fasts@ttelse af antallet
af passagerer 1 de tre lgsningsscenarier jf. afsnit 5.8.

'> Bide landbruget og fiskeindustrien udtrykte bekymring om fremtiden. Et er, at det er svart at
fa gkonomien til at 1gbe rundt. Noget andet er, at der kun kommer fa nye fiskere ind i erhvervet.
Pa denne baggrund vurderes det ikke sandsynligt, at godsmaengderne fra disse erhverv vil stige i
fremtiden.
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Tabel 28: Fordeling af passagerer i 2009.

Antal passagerer i 2009, %
1.000

Fastboende passagerer (g-billetter) 52 19 %
Ikke fastboende passagerer 212 78 %
- heraf turister 169 63 %
- heraf erhvervsrelaterede 42 16 %
Gratister 6 2 %

Passagerer i alt 270 100 %

Der udarbejdes derfor tre forskellige scenarier, som ser pa den fremtidige passa-
gerudvikling givet forskellige udviklingstendenser og politiske tiltag. De tre
scenarier er:

1. Et basisscenarium. I basisscenariet antages, at befolkningsudviklingen
pa Lasg bliver som Laesg Kommunes prognose. Det fremtidige antal tu-
rister fremskrives i henhold til den historiske udvikling pa gen siden
2004, dvs. svarende til den historiske udvikling pa landsplan. Det anta-
ges, at de fastboendes rejseaktivitet gges som fglge af den netop gen-
nemfgrte prisnedsattelse, men at dette ikke har nogen effekt pa de ikke
fastboendes rejseaktivitet.

2. Et turismescenarium. De fastboendes rejseaktivitet svarer til den be-
skrevne 1 basisscenariet. Rejseaktiviteten for turister antages at fglge Vi-
sit Denmarks sandsynlige scenarium og prisnedsattelsen antages at fa en
afsmittende effekt pa turisternes rejseaktivitet.

3. Et strategisk scenarium. Dette scenarium afspejler Lasg kommunes er-
hvervsstrategi 2008-11, hvilket bl.a. indebzrer at befolkningsantallet pa
Lasg holdes konstant og antallet af faergebilletter gges med 2 pct. om
aret (Lasg Kommune 2008a).

Tabel 29 beskriver de bagvedliggende antagelser i de tre scenarier.
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Tabel 29: Beskrivelse af forudsatninger bag de tre scenarier.

_ Basisscenarium Turismescenarium Strategisk scenarium

Fglger Lesg Kommunes frem- Holdes konstant pa 2010

Fglger Lesg Kommunes fremskrivning. skrivning. niveau.

Fastboende . . . .
Den netop gennemfgrte prisreduktion har ~ Den netop gennemfgrte prisre- Den netop gennemfgrte pris-
en positiv effekt pa passagerantallet. duktion har en positiv effekt pa reduktion har en positiv

passagerantallet. effekt pa passagerantallet.
Fremskrives 1 henhold til det historiske .. .
. a . Visit Denmarks sandsynlige sce-
antal overnatninger pa Lasg i perioden . . .
2004-2009 narium Stiger i gennemsnit 3 pct.

Turisme arligt (fremskrevet residualt,

Do (s s Ty 4] iRl o Dc?r tages hensyn til effekt af sa den 'arhge passagerudvik-
. prisfald ling bliver 2 pct.)

duktion

rsnslives A ot (1 w1 I*Tremsk’rlves 1 hephold til udvik- Frer'nsl'crlves '1 henhold' til

Erhverv . lingen i antal turister og fastboen- udviklingen i antal turister og
antal turister og fastboende

de fastboende
Gods Fglger passagerudviklingen Fglger passagerudviklingen Fglger passagerudviklingen

I de fglgende tre afsnit vil passagerudviklingen i de tre scenarier blive skitseret.
Passagererne er opdelt i grupperne: fastboende, turister, erhverv og gratister.
Sidstnavnte gruppe udggr ca. 3.000 passagerer arligt og bestar af lastbil- og
buschauffgrer, guider, ansatte pa feergen, foredragsholdere, musikere mv. som
kommer til Lasg i forbindelse med et offentligt arrangement. Det er antaget, at
stgrrelsen af denne gruppe er konstant.

I bilaget er vist tabeller med udviklingen i passagerer, personbiler og gods.

5.5.1 Basisscenariet
I basisscenariet forbliver antallet af passagerer under 300.000 indtil i slutningen
af perioden. Antallet af fastboende passagerer stiger i begyndelsen af perioden
pga. prisnedsattelsen, men falder herefter pga. den nedadgaende befolkningsud-
vikling pa gen. Antallet af passager fra turismesegmentet gges med 1 pct. arligt.
Antallet af erhvervsrejserne fremskrives 1 henhold til udviklingen i rejseaktivitet
fra dels turister, dels de fastboende. Da turisternes ggede rejseaktivitet vegter
mere end de fastboendes reducerede rejseaktivitet, betyder det, at antallet af er-
hvervsrejser ogsa gges. Samlet set gges passagerantallet med 11 pct. i perioden
2009 - 2030. Arligt gges passagerantallet med mellem 0,3 og 1,4 pct. svarende
til 0,5 pct. 1 gennemsnit.
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Figur 17: Udvikling i passagerantal i basisscenariet.

Turismescenariet
Turismescenariet adskiller sig fra det fgrste scenarium ved at tage udgangspunkt
1 Visit Denmarks sandsynlige scenarium for den fremtidige turisme.

I turismescenariet overstiger antallet af passagerer 300.000 i ar 2012 jf. Figur
18. I det fgrste ar (2010) formodes passagerantallet at stige med godt 7 pct. Her-
efter er den arlige stigning mellem 0,6 og 1,7 pct. Samlet gges passagerantallet
fra 270.000 til 350.000 1 2030 svarende til knap 30 pct.
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Figur 18: Udvikling i passagerantal i turismescenariet.

I turismescenariet er det forudsat, at prisreduktionen har en positiv effekt pa
bade de ikke fastboendes og de fastboendes rejseaktivitet. Safremt prisreduktio-
nen kun har en positiv effekt pa de fastboendes rejseaktivitet, vil der forst blive
transporteret mere end 300.000 passagerer arligt fra ar 2020.

Det strategiske scenarium

Lasg Kommune udarbejdede 1 2008 en erhvervsstrategi for perioden 2009-2011
(Lesp Kommune 2008). I strategien opstilles en rekke pejlemarker for den
fremtidige udvikling, uden der dog gives konkrete forslag til, hvorledes pejle-
merkerne kan opfyldes. Formalet med dette scenarium er sdledes at estimere det
fremtidige antal passagerer, safremt kommunen gennemfgrer en politik, som
sikrer at pejlemarkerne opfyldes. Scenariet giver saledes et indtryk af, hvad det
fremtidige passagerantal kunne vare, hvis en r&kke initiativer gennemfgres.

Udvalgte pejlemarker 1 erhvervsstrategien er:
e Antallet af indbyggere skal vere fastholdt eller gget.
e Antal overnatninger skal gges med 1 pct. arlig.
e Antal solgte feergebilletter skal gges med 2 pct. arligt.

En konsekvens af prisneds&ttelsen er, at passagerantallet 1 det strategiske scena-
rium gges med 8 pct. i 2010. I arene efter gges passagerantallet med 2 pct. I det
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antallet af billetter fra de fastboende er konstant, skal hele forggelsen hentes hos
henholdsvis turister og de erhvervsrejsende. Dette indebzrer, at turisternes arli-
ge rejseaktivitet skal gges med 2 pct. om aret. En arlig stigning i antal turister pa
2 pct. er noget mere end angivet i erhvervsstrategien, hvor malet er en vaekst pa
1 pct.

Antal passagerer
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Figur 19: Udvikling i passagerantal i strategiscenariet.

I erhvervsstrategiscenariet vil antallet af passagerer overstige 300.000 i ar 2012,
hvilket er samme tidspunkt som i det foregaende scenarium, jf. figur 12. Heref-
ter udvikler passagermangden sig dog drastisk og nar over 430.000 i 2030.

Sammenligning af de tre scenarier

De forskellige forudsa@tninger 1 de tre scenarier giver anledning til tre forskellige
niveauer for antallet af passagerer. Stgrst forskel er der mellem antallet af passa-
gerer 1 det strategiske scenarium 1 forhold til de to gvrige. Af Figur 20 ses, at
antallet af passagerer i turismescenariet er knap 20 pct. stgrre end basisscenariet
12030. Det strategiske scenarium er n&sten 50 pct. stgrre end basisscenariet.
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Figur 20: Udvikling i passagerantal i de tre scenarier.

5.6 Betydning af seesonudsving
Lasgfergens hgjsaeson er juli maned, hvor Y af faergens passagerer pa et ar be-
nytter feergen. Det er i hgj grad turister, som benytter fergen i juli maned. Knap
30 pct. af billetterne fra de ikke-fastboende s&lges i juli maned, mens det kun er
7 pct. af ¢-billetterne. Figur 13 1 afsnit 5.2.2 viser fordelingen af billetter i de
enkelte maneder. Fordelingen af billetter i hgjs@sonen er i stor grad afggrende
for fastsettelse af faergens kapacitet herunder sejlplan. Figur 21 viser fordelin-
gen af passagerer, personbiler, lastbiler og busser samt varebiler og mobilhomes
i juli maned. Opgjort pa antal passagerer og personbiler er den tredje uge i juli
den travleste. Langt hovedparten af trafikken sker 1 weekenden, hvor op mod 40
pct. af transporten afvikles.

NIRAS 66



Undersggelse af behovet for ny feerge til Laesg - Bilagsrapport August 2010

5.7
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Kilde: Fergeselskabet Laesg.
Figur 21: Fordeling af passagerer, personbiler, lastbiler og busser samt varebiler og mo-
bilhomes i juli maned.

Effekt af kortere overfartstid

I forbindelse med gennemfgrelse af projekter, som reducerer rejsetiden ses et
trafikspring. Dvs. antallet af passagerer/bilister gges som fglge den kortere rejse-
tid. Det forggede antal passagerer/bilister vil dels vaere eksisterende brugere,
som rejser mere, dels nyskabt trafik. Ofte anvendes en rejsetidselasticitet pa -
0,5. Dvs. at der kommer 0,5 pct. flere passagerer, nar rejsetiden nedseattes med 1
pct. Beregningen skal ses i forhold til den samlede rejsetid dvs. inkl. evt. vente-
tid og transporttid til feergen. Det betyder, at en reduktion i sejltiden pa 20 min.
(fra 90 min. til 70 min.) ikke vil vaere en reduktion pa 22 pct. i rejsetid, men la-
vere da den samlede rejsetid vil vere lengere end 90 min.

Med henblik pa at belyse om en kortere rejsetid vil betyde, at de nuvarende pas-
sagerer vil rejse oftere blev der bl.a. fokuseret pa betydning af rejsetid i sparge-
skemaundersggelsen og i interessentanalysen.

Interessentanalysen opdeler fergens brugere i tre grupper:
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e Stabilitet: Her prioriteres fergedriften, som den er nu. En hurtigere sejl-
tid er kun relevant, safremt billetprisen ikke bliver dyrere. Denne gruppe
udggres is@r af ®ldre borgere og fergens ansatte.

e Fremdrift: Denne gruppe er fortalere for en overfartstid pa 45 min. De
mener en reduktion 1 sejltiden fra 90 til 70 min kun vil have en begren-
set effekt. Gruppen bestar primert af personer som benytter feergen i er-
hvervsmassig gjemed fx selvstendig erhvervsdrivende eller pendle-
re/superbrugere.

¢ Afkobling: I lighed med stabilitetsgruppen prioriteres, at fergedriften
bevares, som den er 1 dag. Denne gruppe udggres primert af turister,
sommerhusejere og tilflyttere til Lesg. Sommerhusejerene og andre som
besgger Lesg tit, er dog interesserede i en lidt kortere overfart (70 min.).

Ud fra interessentanalysen kan det konkluderes, at der er en overvaegt af fergens
brugere, som prioriterer, at fergedriften bevares som den er 1 dag og en hurtige-
re feerge vil ikke have den store betydning 1 forhold til en forggelse af deres nu-
varende antal rejser. Det er endvidere relevant, at der ikke synes at vere den
store opbakning til at betale en hgjere billetpris, safremt rejsetiden reduceres.

Spgrgeskemaundersggelsen viser, at der er omkring 1/3 af de rejsende, som ger-
ne ser, at overfartstiden reduceres. Andelen er lidt hgjere for lesgboerne og lidt
lavere for turisterne. Felles for grupperne er, at der ikke er den store betalings-
villighed for en hurtigere fergeforbindelse. En bevarelse af det nuvarende pris-
niveau er vigtigere end en hurtigere overfart.

Ovenstaende fgrer frem til, at anvendelse af en rejsetidselasticitet pa -0,5 ma
anses at vere i overkanten. Der anvendes derfor en elasticitet pa -0,3. Denne
svarer til elasticiteten, som er anvendt i1 forbindelse med en undersggelse af Zr-
¢s fremtidige fergebetjening (Tetraplan et al. 2009).

Som n&vnt skal rejsetidsbesparelsen ses 1 forhold til den samlede rejsetid. Spgr-
geskemaundersggelsen viser, at 50 pct. af Lesgboerne har Frederikshavn som
mal for deres destination. Det forudsettes derfor, at deres samlede rejsetid i for-
bindelse med en overfart er 130 min. For turisternes vedkommende viser spgr-
geskemaundersggelsen, at 46 pct. af respondenterne i undersggelsen kommer fra
det gvrige Jylland. Deres samlede rejsetid er derfor noget lengere, og her er det
forudsat, at deres rejsetid er 230 min. Tabel 30 viser, hvordan henholdsvis lesg-
boernes og turisternes rejsetid er sammensat.
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Tabel 30: Rejsetider for Laesgboere og turister.

Rejsetid (min.) Rejsetid (min.)
Laesgboere og erhvevs- Turister
rejsende
Faergeoverfart 90 90
Ventetid i forbindelse med 10 10
fergeoverfart
Transporttid til og fra feergen 30 130
Samlet rejsetid 130 230
Rejsetidsbesparelse ved 70 15 % 9 %
min. sejltid
Rejsetidsbesparelse ved 45 35 % 20 %

min. sejltid

Tabel 30 viser endvidere hvor stor en rejsetidsbesparelse, der vil kunne opnas
safremt den eksisterende faerge erstattes af en hurtigere faerge. Der arbejdes med
to scenarier for en hurtigere ferge. Et scenarium som reducerer sejltiden fra 90
til 70 min. og et scenarium, som halverer sejltiden fra 90 til 45 min. Dette bevir-
ker, at Lasgboernes rejsetid reduceres med henholdsvis 15 og 35 pct., og turi-
sternes rejsetid reduceres med henholdsvis 9 og 20 pct., alt ath@ngig af om der
tages udgangspunkt i en 20 min reduktion eller en halvering af sejltiden.

Ved en 20 min. reduktion i overfartstiden gges passagerantallet med 3 pct., mens
det gges med 7 pct., nar sejltiden halveres. En forudsatning for disse stigninger i
passagerantal er, at der ikke sker en forggelse 1 billetprisen i forhold til i dag.
Safremt billetprisen gges, vil der ikke kunne opnds de beregnede trafikspring.
Dette understgttes af bade spgrgeskemaundersggelsen og interessentanalysen,
hvor passagerne udtrykte en meget begraenset betalingsvilje, safremt sejltiden
blev forkortet.

Priselasticiteten er beregnet pa baggrund af den samlede indtaegt fra passagerer i
2003 og 2004 samt antal passagerer i de pagaeldende ar. Det har ikke varet mu-
ligt at opdele passagerer eller indtegterne fra billetsalg herfra i1 fastboende og
ikke-fastboende. Det vides derfor ikke, om trafikvaeksten 1 2004 primart blev
udgjort af fastboende eller af turister. Safremt der ses pa overnatningsstatistik-
kerne fra Lesg Kommune og Danmarks Statistik ses, at udviklingen i antal
overnatninger fra ar 2003 til ar 2004 er begranset. Faktisk synes den tidligere
kraftige fremgang 1 antal overnatninger at bremse op. Dette kan tale for, at pas-
sagerfremgangen i 2004 ikke kom fra turister. Safremt dette er korrekt er trafik-
springet i nedenstaende figurer overvurderet, men det er ikke muligt at komme
med en endegyldig konklusion herfor med det nuverende datagrundlag.
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5.8

Antal passagerer i de tre lgsningsforslag

Et af formalene med denne rapport er at belyse konsekvenserne af tre forskellige
lgsningsforslag til den fremtidige besejling af ruten. De tre mulige l@sningsfor-
slag er:

1. Fortsat besejling med MARGRETE LAES®@. Dvs. den nuvaerende over-
fartstid pa 90 min. bevares.

2. Indsattelse af en ny, hurtigere feerge med en overfartstid pa 70 min.
3. Indsattelse af en ny, hurtigere feerge med en overfartstid pa 45 min.

Det fremtidige passagerantal, der passer med hvert af de tre lgsningsforslag fin-
des ud fra de tre scenarier — basisscenariet, turismescenariet og det strategiske
scenarium beskrevet i afsnit 5.5 samt oplysninger om effekten af en reduceret
rejsetid.

Passagerantallet i lgsningsforslag 1 fasts@ttes ud fra et gennemsnit af dels det
estimerede passagerantal i basisscenariet, dels 1 turismescenariet. Det betyder
bl.a., at det fremtidige antal af fastboendes rejser udvikler sig 1 henhold til Lesg
Kommunes befolkningsfremskrivning. Den netop gennemfgrte prisreduktion
antages at medfgre en gget rejsefrekvens. Mht. turisternes rejseaktivitet forud-
settes, at dette udvikler sig som en kombination af dels den historiske udvikling,
dels Visit Denmarks sandsynlige scenarium. Den netop gennemforte prisreduk-
tion pavirker rejseaktiviteten i nogen grad.

I Igsningsforslag 2 reduceres overfartstiden fra 90 til 70 min. Dette ma som
nevnt i foregaende afsnit forventes at pavirke rejseaktiviteten positivt. Det anta-
ges, at passagerantallet 1 lgsningsforslag 2 udvikler sig som i Igsningsforslag 1,
men at passagerantallet gges med 3 pct. i forhold til Igsningsforslag 1 som fglge
af den kortere rejsetid.

I lgsningsforslag 3 halveres den nuvarende overfartstid. I afsnit 5.7 blev der
argumenteret for, at det vil betyde, at passagerantallet kan blive gget med 7 pct.
sammenlignet med til lgsningsforslag 1. Et middel til at opna passagerantallet i
det strategiske scenarium var bl.a. en hurtigere feerge. Herudover er en aktiv
politik fra kommunens side pakravet. Blandt andet skulle det sikres, at antallet
af lesgboere ikke falder. I lgsningsforslag 3 forudsettes derfor, at passagerantal-
let udvikler sig som beskrevet i det strategiske scenarium.

Figur 22 viser den forudsatte passagerudvikling i de tre lgsningsforslag. Lgs-
ningsforslag 1 og 2 ligger taet pa hinanden, mens Igsningsforslag 3 ligger mar-
kant over. En forskel som bliver stgrre jo l@ngere tidshorisont, som betragtes.
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Figur 22: Antal passagerer i de tre lgsningsforslag.
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DEN NUVARENDE RUTE

Fergeruten fra Vesterg til Frederikshavn besejles med MARGRETE LAS® og
ANE LAES® (reserveferge), der har hvert sit feergeleje i Vesterg og tilsvarende i
Frederikshavn, hvor MARGRETE har sit leje ved Paradiskajen og med til- og
frakgrsel fra fergens agterende.

Det er geldende for begge faerger, at de som g-faerger ligger over pa gen, idet
feergen har forste morgenafgang fra gen.

Vesterg Havn blev udbygget for en del ar siden (1997) med en ny forhavn for at
give plads til et separat fergeleje til den dengang nye ferge MARGRETE og
samtidig sikre, at denne ferge kunne vende 1 forhavnen ved afsejling, idet fer-
gerne ligger med stevnen inde 1 faergelejet.

Der er en vanddybde pa 3,5 m vand i forhavnen og ved fergelejerne.

Uden for Vesterg Havn er der en ca. 1,8 km (ca.1sm) lang og ca.70 m bred gra-
vet sejlrende frem til 4 m vanddybde. Herefter er der en kort distance pa knap 1
km (ca. 0,5 sm) til 6 m vanddybde, og herfra er der stor dybgang pa de resteren-
de ca. 25 km (ca. 14 sm) til Frederikshavn, hvor der ca. 8 m vanddybde ved
havneindsejlingen og tilsvarende stor vanddybde pa 6,4 m vand ved fergelejer-
ne ved Paradiskajen for de 2 ferger.
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Figur 23: Udsnit af sgkort med sejlruten indtegnet.

6.1 Konsekvenser for ruten i de forskellige scenarier
I analysen behandles tre forskellige lgsningsforslag til den fremtidige fergedrift:

la. Fortsat besejling med Ane og MARGRETE LAS?

1b. Alternativ med besejling med en forlenget MARGRE-
TE LESO

2. Ny faerge med overfartstid pa 70 min. og med 15 min.
havnetid

3. Ny hurtigfeerge med overfartstid pa 45 min. og med 15

min. havnetid.

I det felgende beskrives konsekvenserne for ruten for de tre lgsningsforslag.

6.1.1 Fortsat besejling med ANE LESD og MARGRETE LAESQ)
Siden indsattelsen af MARGRETE LAES® i 1997 med udbygning af forhavn og
anleg af et separat fergeleje for fergen i Vesterg har sejladsen fungeret tilfreds-
stillende med anleg og mangvreforhold. Forggelse fra 50 m 1 havneindsejlingen
til 70 m for MARGRETE LAS® har dog betydet gget bglgeuro i den gvrige del
af havnen, for hvilken der efterfglgende er udfgrt bglgedempende foranstaltnin-
ger.
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6.1.2

Med en dybgang af faergerne i lastet stand pa 3,3 m har der veret problemer
med besejlingen ved lavvande. Det er blevet oplyst, at der periodevis uddy-
bes/oprenses til en vanddybde helt ned til kote -4,2 for at sikre sejladsen i lav-
vandssituationerne. Dette er dog ikke registreret i "’Den Danske Havnelods”, idet
dybderne for sikker besejling er angivet til kote -3,5.

Der er en tilhgrende klapplads til det uddybede/oprensede sediment pa en klap-
plads beliggende ca. 2,5 sm ud for havnen. En klapplads er at afmerket omrade
pa sgterritoriet, hvor der kan deponeres (klappes) rene sedimenter. Udtrykket
stammer fra en sakaldt klappram, hvor lasten lukkes ud i bunden via bundklap-
per.

I Frederikshavn er der den forngdne dybgang og mangvreplads til begge ferger.

Alternativ med besejling med en forlenget MARGRETE LASD

Et alternativ med en forlenget MARGRETE LAS® pa ca. 15 m vil betyde van-
skelige mangvreforhold i Vesterg ved afgang og hard nordvestlig kuling.

I sa fald skal faergen bakke ud gennem forhavnen og vende udenfor havnen i et
nyt svajebassin, som det fremgar af det viste kort i Figur 24.

Der regnes med en uddybning pa mellem 15-20.000 m3 svarende til en udgift af
stgrrelsesordenen 1,5-2,0 mio. kr.
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Figur 24: Mangvreforhold ved forleenget feerge.

Alternativt kan der ogsa med fordel anleegges en duc d’albe i forleengelse af den
nuvarende pier, som fergen kan svaje rundt om og derfra sejle ret ud gennem
havneindsejlingen. En duc d’albe er en pelekonstruktion med en eller flere pz-
le, hvortil der kan svajes eller forankres skibe. Begrebet stammer fra "Hertugen
af Alba” i den hollandske/franske sgkrig for mange ar siden.
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Figur 25: Illustration af feergeleje med duc d’albe.

En ngdvendig adgang til duc d’alben kan ske via en catwalk og afstanden skgn-
nes at skulle vere 7-10 m. Selve duc d’albens diameter skgnnes at vere ca. 10 m
og konstruktionen skal forsynes med kraftige fenderkonstruktioner, sa den kan
modsta skibsstgd og klare vandrette kraefter ved svajemangvren rundt om duc
d’alben. Afggrelse om placering af en duc d’albe og besejlingen af fergelejet
under de forskellige vindforhold afggres primert af feergens kaptajner.

Det skgnnes, at en forlengelse af faergen ud over etablering af en duc d’albe
ogsa vil medfgre en uddybning af dele af sgomradet/mangvre-omradet i forhav-
nen. Udgifterne til duc d’albe med tilhgrende uddybning skgnnes at belgbe sig
til skgnsmaessigt til ca. 5 mio. kr.

Det forudszttes, at en forlenget feerge vil vere lige sa mangvredygtig som den
nuverende feerge og vil kunne sejle pa den ca. 70 m brede sejlrende fra Vesterg
havn. Dette galder bade for sejlrendens bredde og dybgang, idet en yderligere
uddybning pa f.eks. 0,5 m vil belgbe sig til 7-10 mio. kr. athaengig af en klap-
plads for det uddybede sediment.

En forlengelse af MARGRETE LAS® vil ikke umiddelbart fa indflydelse pa
feergelejet for ANE LESQD.
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I Frederikshavn anses der ikke at vare problemer med anlgb ved fargelejet
langs paradiskajen. Kajen har en leengde pa ca. 100 m, og der skgnnes at vere
tilstreekkelige vandarealer 1 havnebassinet til de ngdvendige mangvrer til faerge-
lejets besejling. Disse forhold skal afklares med fergens kaptajner, som ansvar-
lige for faergen.
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Figur 26: Fzergelejet i Frederikshavn.

Med hensyn til myndighedsforholdene vil en forlengelse af fergen ikke give
anledning til problemer, hvorimod en uddybning af sejlrenden skal godkendes af
Farvandsvasenet og Kystdirektoratet, der skal give tilladelse til enten, at den
nuvarende klapplads kan indeholde en gget sedimentmangde, eller om der skal
anvendes en ny klapplads.

Det anbefales, at uddybningsforholdene med tilhgrende klapning foretages i en
feelles ansggning via Kystdirektoratet. En sagsbehandlingstid for etablering af en
ny klapplads vil veere mindst %2 ar.
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6.1.3

Ny feerge med overfartstid pa 70 min. og med 15 min. havnetid
En ny feerge vil have en l&ngde pa ca. 90 m og sejle med stgrre hastighed pa op
til ca. 20 knob.

Denne nye ferge antages at kunne besejle ruten uden @ndringer af de ydre for-
hold, som stgrre bredde af sejlrenden eller &ndringer af sejlrenden.

Safremt denne ferge ikke skal vende i Vesterg Havn, men udformes som en
»dobbeltender”'®, skal der etableres en fast rampe pa land og fortgjning via
mindst 2 moormasters (selvfortgjningsarrangementer). Udgifterne hertil har an-
draget ca. 17-18 mio. kr. for anlegget i Selvig Havn pa Samsg i 2009 for feer-
gen KANHAVE.

Hertil kommer en forlengelse af kajen hvortil faergen legger til, idet kajlengden
er ca. 60 m og det er n@ppe tilstreekkeligt til at sikre fergeanlgb under alle vind-
forhold. En kajforlengelse pa mindst 15 m anses for passende, og udgifterne
hertil vil andrage ca. 2 mio. kr.

Alt 1 alt vil udgifterne til &ndring/ombygning af fergelejet 1 Vesterg skgnsmees-
sigt belgbe sig til ca. 20 mio. kr. safremt en ny faerge skal forsynes med selvfor-
tgjninger i moderne udfgrelse. Undlades selvfortgjningerne kan spares ca. 8-10
mio. kr. idet traditionelle ledeverker og fortgjninger kan etableres. En havnetid
pa 15 min. for en stgrre feerge kan betyde, at selvfortgjningssystemet er pakree-
vet.

Dette geelder ogsa for anleegget i Frederikshavn, hvor der ikke skal etableres en
kajforlengelse, men alene en fast rampe og moormasters til faergens fortgjning.
Udgiften hertil skgnnes at vaere 15-16 mio. kr. idet anleg pa Lesg er 10-15 pct.
dyrere end anleeg pa fastlandet.

Safremt en ny feerge skal have en dybgang pa op til 3,3 m kan det ikke udeluk-
kes, at der skal foretages en uddybning i haven i Vesterg, men dette regnes der
ikke med, idet en ny faerge ikke ngdvendigvis skal have sa stor en dybgang. Med
hensyn til dybdeforhold med tilhgrende uddybning/oprensning henvises til afsnit
6.1.1.

Alt athengig af om en ny hurtigfaerge skal have selvfortgjninger som moor-
masters, vil de samlede udgifter til faste anleg vere af stgrrelsesordenen 25-30
mio. kr.

' En feerge, der sejler lige godt i begge retninger. Eksempelvis fergen KANHAVE, der besejler
ruten Hov-Salvig.
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6.1.4

Uden selvfortgjninger vil udgiften vere af stgrrelsesordenen 8-10 mio. kr. til
selve lejerne samt ca. 2-3 mio. kr. til kajforlengelsen, 1 alt ca. 10-15 mio. kr.
@ndring af de faste anleg ved fergelejerne

Myndighedskravene for en forlenget faerge giver neppe problemer ud over det
nevnte med uddybninger og tilhgrende klapninger pa ny eller stgrre klapplads.

Ny hurtigfeerge med overfartstid pa 45 min. og med 15min. havnetid
En betragtelig reduktion af sejltiden mellem Vesterg og Frederikshavn kraver
indsattelse af en hurtigferge, som er kendt andre steder.

Det vil vaere ngdvendigt, at feergelejerne i begge havnene tilpasses eller ombyg-
ges til en hurtigferge evt. med nye ramper og fastholdelse af fergen som skitse-
ret ved dobbeltenderfergerne i forrige afsnit.

Ud over disse omkostninger kan bglgeforholdene give anledning til problemer
ved beskadigelse af det nzre miljg iser omkring Vesterg og for sgomradet
nordgst for Frederikshavn.

Der foreligger Natura 2000-planer hvor det is@r er Holtemmen, Hgjsande og
Nordmarken, der kan blive bergrt, og endvidere havet omkring Nordre Rgnner,
men neppe strandenge pa Laesg og havet syd herfor.

Der er en skerpet malsetning i de marine omrader, der ligger i en afstand pa op
til 4 km fra kysten ved Vesterg.

Derfor vil der givet vis blive stillet krav om en reduceret sejladshastighed pa
visse streekninger inden for 4 km zonen til Lasg, og det ma der tages hensyn til
ved logistikken for en kommende hurtigferge.

Sgomradet nord for Vesterg Havn er udlagt som et Ramsaromrade, hvilket bety-
der, et habitatomrade for faunaen i spomradet ikke ma blive bergrt.

De overordnede krav til en hurtigferge kan forventes at blive stillet af Kystdi-
rektoratet, Farvandsvasenet, Sgfartsstyrelsen, Miljgministeriets organer, herun-
der By- og Landskabsstyrelsen m.fl.

Forhandsudtalelser fra disse myndigheder er det ikke muligt at fa frem for fer-
gens dimensioner til stgrrelse, hastighed, hekbglgestgrrelser er kendt.
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RESERVE TONNAGE (RESERVEFARGER)

Lasg har 1 dag kun en faergerute imellem fastlandet og gen. Netop derfor er ad-
gangen til erstatningstonnage specielt vigtig for samfundet pa Leaesg.

Terminologien i relation til "reservefarge" skal forstas i sammenhangen redun-
dans. Der er i princippet ingen fergeforbindelser, der har ferger liggende som
reservefaerge for skibe 1 drift. Ferger tages ud af drift for vedligehold uden for
hgjs@eson, og "reserveferge” inds@ttes for at opretholde en rimelig sejlplan eller
den ordinzre sejlplan. Safremt der bliver brug for indsettelse af reserveferge i
hgjsaesonen, vil det under alle omstendigheder vare efter en s@rlig og begraen-
set sejlplan.

Grundlaget for spgrgsmalet omkring mulig reservefergekapacitet for feergefor-
bindelsen til Lasg skal som udgangspunkt ses i lyset af et gnske om at trans-
portopgaven mellem Lasg og fastlandet varetages af en enkelt stor ferge i frem-
tiden. Arsagen til dette er, at man forventer at kunne opné bedst mulige gkonomi
og dermed laveste omkostninger for fergeselskabet ved kun at skulle drive en
stor feerge.

Pa Lasg findes der flere virksomheder som har brug for en sikker forbindelse,
dels for at kunne fa fgdevarer til gens faste og periodevise beboere, foder til
gens dyrehold og andre vigtige forsyninger til @en, dels for at kunne afsatte
produktionen til fastlandet.

Forretningsomraderne indbefatter bade mink og fisk og en reservekapacitet til
lastbiler er derfor ngdvendig.

For gsamfundet Lesg er det derfor gnskeligt/pakravet med stand-by eller reser-
ve kapacitet, saledes at forbindelsen kan genoptages indenfor 24 timer i, fald det
bliver ngdvendigt i tilfelde af havari, ligesom man ikke kan acceptere, at Lasg
er uden fergebetjening 1 de perioder, hvor dokning og andet planlagt vedlige-
hold foregar.

Reservefergen skal saledes i brug, safremt der sker nedbrud af feergen, der vare-
tager forbindelsen til daglig eller under dokning af forbindelsens eneste faerge. I
udgangspunktet skal reservefergen ikke medvirke til at gge kapaciteten 1 perio-
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7.1.1

7.1.2

der med hgjere belastning. Denne ovenfor planlagte dokning vil ske hvert andet
ar og under normale omstendigheder vare i ca. 14 dage.

Leesps nuveerende reserveferge

Leasg betjenes til dagligt af fergen MARGRETE LAES@. Rutens reserveferge
ANE LAES® betjener Laesg i hgjsesonen, pa store rejsedage og i perioder hvor
MARGRETE LAS® er utilgeengelig pga. vedligeholdelse eller tekniske ned-
brud.

ANE LAES? er som MARGRETE LAS ejet af feergeselskabet og det er séle-
des faergeselskabet der har ansvaret for bade drift og vedligeholdelse af begge
fartgjer.

ANE LAES® har ogsa funktion af reserveferge for feergebetjeningen af Samsg
og skal derfor ogsa sta til radighed for disse ruter.

ANE LASQ er som reservefarge et meget vedligeholdelsestungt skib, som pa
grund af sin alder (30 ar) kraever en stor indsats at holde sejlende. Skibets tekni-
ske installationer og udstyr er pa mange omrader flot vedligeholdt, men samtidig
bliver det fremadrettet stadigt vanskeligere at fremskaffe reservedele til skibet.

Hvis fergen fik maskinskade i hgjs@sonen vil det kunne tage meget lang tid at
fremskaffe reservedele til den, og man kunne ogsa ved et stgrre havari komme i
situationen, at det ville vere uhensigtsmassigt at reparere det.

Krav til potentielle reservefeerger

Ferger 1 Europa designes ofte specielt til den rute de bygges til at betjene. Dette
medfgrer en stor grad af optimering til de lokale forhold, men ogsa lokale be-
greensninger, som dem der findes pa Lasg. Dette kan eksempelvis vare dyb-
gang, krav til maksimal l&ngde som fglge af havne, osv. Farvandet de skal sejle
1 kan ligeledes stille krav, der specifikt krever en sa@rlige udformning. Myndig-
heder kan ligeledes have specielle krav til den tekniske indretning af skibet.

Ferger er derfor ofte i udgangspunktet optimerede til deres bestemte opga-
ve/overfart, og den specifikke opgave de er designet til at lgse. Denne speciali-
sering og/eller optimering har den negative konsekvens, at fergerne saledes ikke
vil vare optimerede eller i vaerste fald ikke vaere egnede til at besejle andre ru-
ter.

Arsagen til denne optimering af tonnage til feergeforbindelser er de meget for-
skellige ruter og driftsgkonomier, som faergen oprindeligt er designet til at ope-
rere under. Dette kan vere rutens lengde, sammens&tningen af biler kontra
lastbiler og antallet af passagerer, krav til bemanding osv.

NIRAS

82



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

Allerede ved justering af nogle fa hovedparametre vil man se signifikante gko-
nomiske forskelle ved forskellige lgsningsmodeller, og saledes ogsa ved at skifte
feerger mellem ruter af meget forskellig karakter.

For yderligere detaljer omkring de forskellige krav til ruten mellem Lasg og
fastlandet henvises til afsnittet om den nuvarende rute (afsnit 6).

For overfarten mellem Lasg og Frederikshavn er de primere begransninger:

e Farvandet - relativt store bglger i vinterhalvaret. Dog er bglgehgjden i
regelmassig sammenhang under grensen for, hvor skarpede krav til
skibets stabilitet treder i kraft. Denne granse er 1 dag defineret til 1,5 m
signifikant bglgehgjde. Dette ma henledes til den begransede del af ru-
ten, hvor bglger hgjere end 1,5 m vil foreckomme. Dette vil forekomme 1
mindre end 10 pct. af tilfeeldene. Se nedenstaende figur.

e  Farvandet - vanddybder. Der er pa ruten vesentlige omrader med lav
vanddybde, savel pa overfarten samt vanddybden i Vesterg Havn. Dette
seetter en begraensning for fargens maksimale dybgang pa 3,0 m. Denne
dybgang s&tter ligeledes en begraensning for en propellerdrevet faerges
maksimale motorkraft, idet der skal vere forngden plads til propellere.

o Vesterp Havn - maksimal leengde. Vesterg Havn giver en naturlig be-
greensning pa stgrrelsen af feerger, der med forngden sikkerhed kan anlg-
bes af skibe med en maksimall&ngde pa ca. 75 m i nuverende udform-
ning.
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7.2
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Kilde: Statistisk materiale for Laesg Rev Fyrskib
Figur 27: Sandsynlighed for overskridelse af bglgehgjde som funktion af signifikant
belgehgjde.

Potentielle reservefaerger

Skannes verdensfladen for feerger med en maksimal l&ngde pa 75 m, en maksi-
mal dybgang pa 3,0, en passagerkapacitet pa 350 passagerer og derover, samt en
alder pa hgjst 15 ar resulterer dette i en liste af 19 mulige feerger pa verdensplan.
Safremt man antager, at dobbeltenderferger mellem 75 og 100 m leengde vil
kunne bruges som erstatningsferge, giver det yderligere 20 ferger. Med andre
ord findes der ca. 40 mulige reservefaerger pa verdensplan.

Da der som tidligere n@vnt er et behov for forsyninger til gens indbyggere og
dyrehold er det ngdvendigt at kunne inds@tte en reservefaerge til de akutte trans-
porter inden for 24 timer. Denne begrensning ggr det ngdvendigt, at reservefer-
gen er tilgeengelig i neromradet — dvs. Danmark, Norge, Sverige, Tyskland og
Polen. Det ma endvidere anses for mest realistisk at anvende en ferge fra neer-
omradet, da den vil skulle bruges regelmassigt, nar "Leasg-fergen" tages ud af
drift i forbindelse med planlagte dokninger og vedligehold.

Farvandet omkring Danmark er karakteriseret ved sine relativt lave vanddybder
sammenlignet med de andre nordiske lande, hvor specielt Norge har mange in-
denrigsferger af fjordtyper. Det er derfor typisk for norske og svenske ferger, at
de vil have en dybgang op til en meter mere end muligt for besejling af Vesterg.
Dette vil ogsa veare tilfaeldet for feerger fra mange andre steder som eksempelvis
store dele af Middelhavet.
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Med andre ord: Antallet af reelle reservefarger er fa, og ma forventes at omfatte
listen i nedenstaende tabel.

Tabel 31: Potentielle reservefaerger.

N Niverende gerreder Kapacite

L/ESQ

MARSTAL

ARD-

SK@BING

VESBORG

KYHOLM

KANHAVE

Fargeselskabet Lesg

Det Argske Fergetrafikselskab I/S

Det Argske Fergetrafikselskab I/S

Nordic Ferry Services

Nordic Ferry Services

Nordic Ferry Services

Biler: 34
Passagerer:
389

Fart 12 knob

Biler: 42
Passagerer:
395

Fart 12 knob

Biler: 42
Passagerer:
395

Fart 12 knob

Biler: 74
Passagerer:
400

Fart 11,7
knob

Biler: 96
Passagerer:
450

Fart 14 knob

Biler: 90
Passagerer:
600

Fart 14 knob

Langde: 58
m

Bredde: 14,7
m

Dybgang: 3,3
m

Langde: 49
m

Bredde: 13 m
Dybgang: 2,6
m

Langde: 49
m

Bredde: 13 m
Dybgang: 2,6
m

Langde: 54
m

Bredde: 15,2
m

Dybgang:
2,85 m
Langde: 69
m

Bredde: 14,8
m

Dybgang:
3,07 m
Lengde: 91,5
m

Bredde: 16,5
m

Dybgang: 3,5
m

1980

1999

1999

1995

1998

2009

Det ses af ovenstaende tabel, at KANHAVEs dybgang er 3,5m i forhold til krite-
riet pa 3,0 m

Sejltilladelser
Danske indenrigsferger af typer som n&vnt ovenfor forventes at kunne indsat-
tes uden kreevende godkendelsesprocedurer, idet deres sejltilladelser umiddel-

bart vil dekke omradet. Jo mere perifere faerger der findes, jo stgrre usikkerhed
vil der vaere omkring ngdvendige sejltilladelser.
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7.2.2

7.2.3

7.3
7.3.1

Safremt det var muligt at hente ferger fra eksempelvis Middelhavet, hvor en
stor del af ovennavnte sggning hitter, ma det forventes, at det vil kraeve en del
opgradering/@ndringer for at leve op til dansk lovgivning for fergers indretning.
Dette vil, sammenholdt med den meget lange sejltid for at bringe skibet til dansk
farvand, medfere store omkostninger, som reelt vil umuligggre en inds@tning af
en reserveferge fra Middelhavet med kort varsel.

Skib - land interfaces

Fargerne pa Lasg-overfarten anlgber to fergelejer i Vesterg Havn og et faerge-
leje i Frederikshavn. Dette skyldes, at skib/land interface er forskelligt pa
MARGRETE og ANE LAES®, og man udvidede havnen pa Lesg i forbindelse
med indkgbet af MARGRETE LAES@. Disse to feerger har hvert sit feergeleje pa
Lasg og deles om et 1 Frederikshavn. Fergelejet 1 Frederikshavn forsynes med
en transportabel adapter, nar ANE LAES@ anlgber.

Dette studie omfatter ikke en analyse af detaljer, der skal lgses, for at skib-land
interface passer, men det forventes, at disse kan lgses af teknisk ve;j.

Bemanding - reservefeerge

Bemandingssituationen ombord pa en indchartret reserveferge athenger i hgj
grad af charteraftalens leengde. Safremt man skal have en ferge i drift udlant fra
anden rute, ma det forventes, at den i en kortere indkgringsperiode opereres af
personale fra det ejende rederi. Hvis aftalen skal lgbe over en lengere periode
vil Fergeselskabet selv kunne overtage driften af skibet efter en opleringsperio-
de.

Sgfartsstyrelsen vil inden en idrifts@tning af feergen pa en dansk indenrigsrute
skulle godkende skibet og dets bes@tning. Dette gaelder bade besatningens for-
melle kvalifikationer og certifikater, men ogsa sikkerhedssproget ombord. Det er
vigtigt, at skibsmangementsystemer fra begge rederier udveksles og implemen-
teres, saledes at bes@tningerne far kendskab til begge skibsmanagementsyste-
mer. Skibsmangementsystemer er et sikkerhedskvalitetsstyringssystem, der er
lovkrav om.

Ejerforhold

Nuveerende reserveferge

Fergeselskabet ejer 1 dag selv sin reserveferge. Dette er naturligt betinget af det
forhold, at Lasg kun betjenes af én rute og dermed er speciel sarbar, nar pri-
merfergen MARGRETE LASQ ikke er tilgengelig.

Reservefeergen ANE LAESD er nu 30 ar gammel, og vil derfor have en begran-
set levetid.
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7.3.2

7.3.3

I den nuvarende form, hvor Lasg selv ejer reservefergen, har Lasg ogsa rade-
ret over tonnagen undtagen i de perioder,hvor man er forpligtet til at stille ANE
LAS® til radighed for Samsg.

Dermed opnar Lasg mulighed for selvstendigt at planlege dokningsforlgb og
planlagt vedligehold uden at skulle vere athengig af andre ruters planlegning.

Fremtidens reservefeerge

Det har i flere omgange varet forsggt i dansk regi at standardisere fergerne til
danske ger. Den umiddelbare fordel er naturligvis, at der ved en standardisering
abnes mulighed for at kunne flytte feergerne rundt imellem ruterne, nar der er
behov for dette ved havari eller planlagte vedligeholdelsesarbejder.

Som der fremgar af de tidligere afsnit i denne rapport, sa er det ikke lykkedes
endnu, og udvalget af egnet erstatningstonnage er derfor staerkt begrenset.

Internationalt er der flere steder forsggt forskellige ejerformer, hvor reservefer-
geproblematikken er sggt lgst pa andre mader. Eksempelvis kan navnes Cale-
donian MacBrayne, hvor et felles selskab star for ejerskabet af alle faergerne.

Disse faerger stilles sa til radighed for driftsselskaberne, der, nar ruten skal i ud-
bud, kun byder pa driften af ruten med den faerge som ejerselskabet stiller til
radighed for ruten.

Derved opnas specielt to fordele. Dels at reservefaergepuljen er felles og dermed
ikke en del af de enkelte driftsselskabers gkonomi og kapitalbindingen, dels at
der ikke er s@rinteresser imellem de enkelte ruter, der skal tilgodeses ved tilde-
ling af reserve ferger 1 hgjseson og andre problematiske perioder.

I Danmark er g-feergerne historisk praeget af kommunalt drevne og kommunalt
udviklede fergeruter, hvor der ikke opnas de samme stordriftsfordele, men en
mere specialiseret tilgang til driften.

Situationen pa Leeso

Lasg vil nok ogsa i fremtiden selv skulle sta for ejerskabet og driften af en re-
serveferge til gen. Med det begrensede udbud af reserveferger, og det faktum
at der kun er én rute til gen, vil Lesg vere for sarbar, hvis ikke Lasg selv har
fuld kontrol med reservefaergen. Dette betyder ikke, at der ikke kan indgas afta-
ler med andre mindre sarbare rederier pa £rg og Samsg omkring reservefaerge.

Med den udvikling, der foregar omkring Nordic Ferry Services og standardise-
ringen af deres tonnage, vil mulighederne for et samarbejde nok vere begrense-
de.
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7.4
7.4.1

7.4.2

Netop spgrgsmalet omkring rettigheden til tonnagen i tilfeelde af havari er et af
ngglepunkterne for ejerskabet. Da Laesg, som tidligere nevnt, kun betjenes af én
rute, er det derfor mere kritisk for Lasg, at de har retten til tonnagen i tilfelde af
havari. Andre ger kan 1 disse tilfelde — naturligvis ikke optimalt — flytte trafik-
ken til andre ruter.

Netop det faktum, at reservefergen ejes af Lasg — som dermed kontrollerer fer-
gen - abner mulighed for, at der i lighed med samarbejdet med Samsg kan ind-
gas rammeaftaler med andre ger omkring reserveferge ved planlagte dokninger
og vedligeholdelsesarbejder.

Lgsningseksempler

MARSTAL eller ARDSKDBING - charterlgsning

Fergerne MARSTAL og £ZRASKG@BING minder designmeessigt meget om
MARGRETE LAES@. Skibene er noget mindre og forventes at skulle opgraderes
med hensyn til redningsmidler og @gvrig sikkerhedsudrustning for at kunne ope-
rere 1 farvandet mellem Lasg og Frederikshavn. Begge skibe forventes at kunne
overholde fartplanen, men deres maksimale fart giver ikke stor margin.

Uden for s&sonen bgr skibene kunne overholde fartplanen, idet havneophold vil
kunne minimeres i forhold til sejlplanens 20 min.

Skibene vil med en kapacitet pa 4 dobbeltture kunne overfgre 168 personbiler i
hver retning pr. tur.

KYHOILM eller VESBORG - kpb/charter - lgsning

KYHOLM og VESBORG er ferger, der designmassigt minder meget om
MARGRETE LAES® Dette galder bade kapacitet og fart. Skibene vil kunne
indsettes pa ruten uden stgrre ombygning. Rampesystemerne vil dog skulle til-
passes.

Bade VESBORG og KYHOLM vil vare en mulige reserveferge, nar Nordic
Ferry Services til naste ar far leveret deres netop kontraherede nybygninger. Det
forventes saledes, at VESBORG vil blive sat til salg i 2011 eller 2012.

VESBORG eller KYHOLM vil kunne operere pa ruten sammen med MAR-
GRETE LAS@. Dette vil indebere, at der kan etableres en sommerfartplan,
hvor kunderne — ikke som i dag — oplever stor forskel pa tonnagen, der betjener
ruten.

Denne lgsning kraever, at Nordic Ferry Services har feergerne beskeftiget, sale-
des at de i perioder kan undvares, og ikke potentielt ath@ndes.
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7.5

Tankes en reserveferge ind i sommerhalvaret, vil man med en af de to ferger
VESBORG eller KYHOLM sammen med MARGRETE LAS® kunne opna en
hgjere kapacitet pa ruten end med den nuverende ANE LAES@. Den ggede ka-
pacitet vil kunne udnyttes til en nedsattelse af farten pa ruten, hvilket har stor
betydning for olieforbruget og matche fremtidige krav til kapacitet. Dette be-
handles 1 bilagsrapportens afsnit om lgsningsforslag.

Uddybende information om overfartstidens betydning for olieforbrug ses 1 bilag
til kapitel 9.

VESBORG har samme kapacitet som MARGRETE LAS® for sa vidt angar
indtag af personbiler.

Opsummering
Reservefergeproblematikken er en central del af en fremtidig lgsning til betje-
ning af Lesg, og kan opsummeres saledes:

® De fysiske forhold, der giver randbetingelserne for en reserveferge til
besejling af ruten mellem Laesg og Fastlandet, er meget begrensende for
udvalget af reservefaergekapacitet i markedet.

® Med forbehold for at alle parter vil vaere interesseret i1 lgsningen, er den
mest sandsynlige kapacitet til radighed ved fergerne MARSTAL og
ARASKDBING fra selskabet Argfergerne A/S. Disse ma dog forventes
at skulle opgraderes, hvad angar sikkerhedsudrustning, da farvandene
Sydfynske @hav og Kattegat/Lasp Rende er meget forskellige, og sale-
des kraever anden/yderligere sikkerhedsudrustning 1 Kattegat. Dette vil
teknisk kunne lade sig ggre.

® Med forbehold for at alle parter vil vare interesseret 1 lgsningen, er an-
den mulig lgsning feergerne KYHOLM eller VESBORG fra Nordic Fer-
ry Services A/S. Disse er som udgangspunkt udrustet og godkendt til sej-
lads i farvandet, men under en eller anden form bundet af udbuddet af
trafikken til Samsg, og vil saledes krave ministeriets krav om frigivelse
til anden overfart, som et overordnet samfundskrav. Fargerne ejes af
Nordic Ferry Services A/S.

Anden mulighed for redundant forbindelse mellem Lasg og fastlandet er
naturligvis at have den i eget regi, og lade den vere tilgengelig som
back-up for andre pa andre ruter af tilsvarende karakter i deres dok-
ningsperioder. Dette kunne blive relevant, safremt en egnet feerge ville
blive sat til salg. Dette scenario matcher fremskrevne passager og gods-
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mangder med gnskede kapacitetslgft 1 hgjsaeson, og behandles i bilags-
rapporten om lgsningsscenarier.
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AFDAEKNING AF FREMTIDIGE KRAV

Skibsfarten er som udgangspunkt vel og effektivt reguleret af enkle regelset, der
udspringer i internationale konventioner for sikkerhed og miljg. Det er udviklin-
gen 1 disse, der udggr basis 1 dette kapitel om fremtidige krav til nybygget eller
ombygget tonnage til betjening af Lesg-overfarten sammen med EU- og natio-
nal lovgivning, der implementerer konventionerne.

Formalet med dette kapitel er saledes at fremhave disse kommende krav speci-
elt pa miljgomradet, da det vil vere pa dette omrade, at udviklingen vil vere
kraftigst. Herudover ses pa, hvilke krav der vil blive stillet til de fremtidige fysi-
ske rammer, fergeselskabets gkonomi samt den fremtidige transportkapacitet.

Det skal overordnet n@vnes, at nar teknologier i det fglgende n@vnes i forbin-
delse med nedbringelse af emissioner, er det delvis ny teknologi eller teknologi-
er under udvikling.

Fremtidige krav pa miljgomradet

Kravene til miljg er grundleggende de mest komplekse i forbindelse med at
definere en kommende optimal fergelgsning. Reglerne er veldefinerede, men
samtidig skal der ggres opmarksom pa den forventede udvikling pa miljgomra-
det omkring regulering.

Miljo er 1 dag ikke en konkurrenceparameter i skibsfart, men er ved at udvikle
sig til at blive det. Derfor udvikler de internationale konventioner for skibsfart
sig kraftigt for tiden. Det ma saledes forventes, at fremtidige krav til skibes de-
sign vil virke med tilbagevirkende kraft ud fra gnsket om et sa ensartet regel-
grundlag som muligt for international shipping, sa konkurrencen ikke forvrides.
Dette bgr teenkes ind 1 projekter, der strekker sig vasentligt frem. Dette galder
ogsa for national skibsfart, da national lovgivning i hgj grad er identisk med
international lovgivning.
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8.1.1

Safremt det er muligt at anvende disse strammere regler pa eksisterende skibe
uden store byrder, vil "grandfather-klausulen”'” ikke gzlde for eksisterende ski-
be i fremtiden. Det er et brud med tidligere praksis.

I det fplgende gennemgas forventede og kendte miljgkrav inden for omraderne
CO,, SO, NOx 0og PM10 (partikler) vand samt stg;j.

Miljp - CO;

COs-udledningen er direkte proportional med olieforbruget. Eftersom skibes
CO»-udledning er proportional med skibets fart 1 over tredje potens kan farten-
dringer have stor betydning for emissionen savel som gkonomi. Det betyder at
@ndringen 1 CO-udledning vil blive signifikant for en relativt lille farteendring
omkring skibets gkonomisk optimale fart. De fleste skibe opererer meget tat pa
gkonomisk optimal fart - oftest lidt over, da de ud fra en gennemsnitsbetragtning
er designet til en lavere oliepris.

Se¢transport har generelt hgj energieffektivitet sammenlignet med andre trans-
portformer. Det kraftige gnske om at reducere skibes udledning skal derfor ses 1
lyset af, at skibes energiforbrug, og dermed CO; udledning, kan prastere store
reduktioner ved relativt begrensede tiltag, da mange skibe er designet til at sejle
sa hurtigt som muligt gkonomien taget i betragtning. Skibe er grundleggende
gkonomisk optimerede og ikke miljgoptimerede eller regulerede, som andre
transportformer.

CO;-udledningen fra den internationale skibsfart er for nerverende ureguleret.
Den forventes dog reguleret globalt under en eller anden form inden for en nar
fremtid. Dette forventes at ske 1 form af et Energieffektivitetsdesignindeks (EE-
DI) og en eller anden form for afgift/kvote.

National skibstrafik indgar allerede i de nationale registreringer, men har endnu
ikke megen bevagenhed. I dag fastsattes udledninger af myndighederne i for-
bindelse med udarbejdelse af nationale indmeldinger til FNs Klimapanel.

8.1.2 EEDI

Internationalt er skibsfart sammen med luftfart ureguleret eller "undtaget" regu-
lering 1 Kyoto-sammenh@ng. EEDI vil ikke umiddelbart finde anvendelse for
skibe pa nationale rejser. EEDI, som der arbejdes med som en malestok for ski-
bes energieffektivitet i den Internationale Maritime Organisation, er saledes
tenkt til at regulere international skibstrafik.

7 Dvs. at gamle skibe kun skal opfylde de regler, de er bygget til.
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8.1.3

IMO er den internationale maritime organisation under FN, der administrerer det
internationale regelkompleks for skibe, f.eks. SOLAS Konventionen for sikker-
hed og MARPOL Konventionen for miljg. Det kan dog ikke udelukkes, at det
samme indeks vil blive anvendt under en eller anden form nationalt eller 1 EU-
regi, da malsetningerne miljgmassigt er de samme nationalt som internationalt.

Til grund for EEDI ligger en omfattende analyse af eksisterende tonnage pa for-
skellige typer af fartgjer. Plottes disse fartgjers udledning af CO , (g/ton nm) -
(gram CO , / transporteret ton gods * sgmil) som funktion af dgdvaegt (dwt) -
(lasteevne) fremkommer en sammenh&ng, der kan beskrives matematisk.

En af tankerne bag EEDI er, at alle nye designs bgr have et EEDI, der ligger
under den kurve, der kan tegnes som bedste gennemsnit gennem alle punkterne.
Med andre ord, skal fremtidens skibe designes saledes, at de mindst er ligesa
energieffektive som gennemsnittet af eksisterende skibe inden for samme type
af fartgj, hvilket gradvist sa vil gge skibes energieffektivitet.

Hvorledes rederierne bliver straffet/belgnnet ved henholdsvis ringe eller gode
EEDIs, er endnu ikke klarlagt. En oplagt mulighed er kgb/salg af CO, kvoter,
hvor der kgbes, hvis fartgjets EEDI ligger over gennemsnitskurven og s&lges,
hvis den ligger under.

Som navnt er disse regler endnu ikke pa plads, hverken pa internationalt plan
gennem IMO (MARPOL) eller nationalt plan. Ved nye designs bgr et EEDI
eller lignende designindeks dog indgd som en naturlig del pa lige fod med andre
centrale designparametre. Det vurderes, at det vil vare hensigtsmassigt at ar-
rangere tonnage eller kommende tonnage til at betjene pa mest miljgrigtige ma-
de under hensyntagen til gvrige randbetingelser, dvs. "serviceniveau", udvikling
og betjening af udkantsomrader etc. Hermed vil man i fremtiden vere forberedt
pa, at fergeforbindelsens miljgbelastning ikke bliver ungdig stor og potentielt
omkostningstung, hvad angar potentielle CO,-afgifter/kvoter.

Miljp - SOy, NO,, samt PM10

Sefartsstyrelsen har ved seneste udgave af teknisk forskrift om skibes bygning
og udstyr af maj 2010, i overensstemmelse med ratificering af MARPOL VI,
skaerpet kravene til udledninger af SOx og NOx. De forste nye krav til skerpede
SOx-udledninger treeder i kraft 1. juli 2010 i de sarlige emissionskontrolomra-
der (ECA), mens de fgrste skerpede krav til NOx -udledninger trader i kraft 1.
januar 2011. Derudover er der indfgrt lempede krav til udpegning af de s®rlige
emissionskontrolomrader, hvilket betyder, at der i fremtiden forventes at komme
flere af disse omrader. Emissionskontrolomrader vedtages internationalt af IMO,
efter at nationale stater ansgger om at fa omrader med skarpede miljgkrav in-
kluderet under MARPOL-Konventionen.
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8.1.4 SOx - Svovloxider (forsuring)

IMO udpegede @stersgen'® som et szrligt fglsomt havomrade (PSSA) i 2005,
hvilket letter arbejdsgangen om at indfgre og regulere omkring miljg. Det er
omradets status som SOx.emissionskontrolomrade (SECA) per august 2007,
som satter retningslinjerne for udledning af SOx nu og i fremtiden. Det er gran-
severdierne angivet i tabellen nedenfor, som setter standarden de kommende ar.

Tabel 32: Graensevaerdier for svovlindhold i braendselsolier for skibe.

010 2011 2012 2013 20141 20151 2016 1 2017 | 20181 20191 2020

Udenfor SECA (%) 4,5 4,5 3,5 35
Indenfor SECA (%) 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Desuden har EU indfgrt krav om maksimalt 0,1 pct. svovl 1 det brendstof, der
bruges, nar skibe ligger ved kaj i mere end 2 timer.

Som det kan ses, er der allerede pr. 1. juli 2010 en greense pa maksimalt 1,0 pct.
svovlindhold, som sa yderligere drastisk skarpes pr. 1. januar 2015. Det er for-
bundet med en vis usikkerhed om, hvilken indflydelse det far pa olieprisen. Det
kan forventes, at omkostningerne til brendstof stiger, da der vil komme en kraf-
tig stigning i efterspgrgslen pa olie med lavt svovlindhold. Det skal bemerkes,
at man allerede i dag anvender olie med et svovlindhold pa max. 0,1 pct.

I henhold til &kvivalensprincipperne i IMO, kan der benyttes en scrubber for
nedbringelse af SOx 1 rgggassen i stedet for, eller som en kombination med
brandselsolie med hgjere svovlindhold.

8.1.5 NOx - Nitrogenoxider (nitrgse gasser)
For udledning af nitrogenoxider (NOx) er det primart motorens forbrandings-
proces der er afggrende, og som der stilles stigende krav til frem til 2016.

Man har saledes inddelt motorer i 3 klasser (Tiers) alt efter, hvor gode de er til at
begrense produktionen af NOx-gasser ved forbrending. Grenseverdierne for
udledning af NOx fra motorer, der installeres pa skibe, fremgar af tabellen ne-
denfor. Fergemotorer vil typisk vere medium speed eller high speed, da man
kun ved serlige lgsninger vil kunne anvende en langsomtgaende motor i mindre
feerger.

18 Dstersgen - den egentlige @stersg med den Botniske Bugt, den Finske Bugt og indsejlingen til Bstersg-
en afgrenset i Skagerrak af Skagens breddegrad ved 57° 44,8’ nordlig bredde.
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Tabel 33: Graensevardier for NOX udledning (RPM:Omdrejninger/min).

RPM Tier 1 Tier 11 Tier III
(for motor) 2000-2010 2011-2015 2016 (ECA)

Low speed n<130 RPM 17,0 g/kWh 14,4 g/kWh 3.4 g/kWh
) 45,0 x n*? 44,0 x n** 02
Medium speed 130 < n <2000 RPM o/kWh o/kWh 9,0xn™" g/lkWh
High speed n > 2000 RPM 9,8 g/kWh 7,7 g/kWh 2,0 g/kWh

Tier III krav geelder kun i emissionskontrolomraderne (ECA) fra 2016.

Konventionelle dieselmotorer, der i sig selv opfylder kravene til Tier III, findes
ikke pa markedet i dag, hvorfor det er ngdvendigt at supplere med yderligere
r@ggasrensningsanlag, eller valg af motorer der pa sigt forventes at kunne op-
graderes. Det forventes, at der i fremtiden vil komme motorer pa markedet, der
lever op til Tier IIT uden udstgdsgasrensning. Det mest lovende er et system,
hvor udstgdsgassen recirkuleres - disse betegnes "EGR".

Flere ferger har 1 dag regrensningsteknologi / SCR installeret som fglge af loka-
le krav til begrensning af NOx-emissionen.

Safremt man anvender naturgas i stedet for dieselolie opnas en stor reduktion af
NOy-emissionen. Naturgasinstallationer er relativt dyre og nye, men en "proven'
teknologi. Det vil vere hensigtsmessigt at overveje/forberede en kommende
nybygning til drift pa naturgas, hvis der kommer tegn pa en afgift pa NOx-
emission i Danmark, som man eksempelvis har i Norgew. NOy-emissionen er
reguleret under Ggteborgprotokollen i de nordiske lande. Alternativt bgr anden
teknologi overvejes. Bade som retrofit (efterinstallation) eller i forbindelse med
en ny faerge fx Humid Ait Motor (HAM) eller SCR (Selective Catalytic Conver-
ter).

!

PM - Particulate Matter (partikler)

Maling af luftens indhold af partikler opgives i dag primart som PM10 og
PM2,5 dvs. massen af partikler mindre end 10 um hhv. 2,5 um. Der findes i dag
ingen krav til PM10 eller PM2.5 udslip fra skibe. IMO har dog erkendt, at skibs-
trafikkens udledning af mikro-partikler udggr et problem, og dataopsamling og
analyser er i gang i MARPOL-regi. Problemet ma dog betegnes som et lokalt
problem, da partikler spredes, saledes at den sundhedsskadelige koncentration i
luften mindskes.

' J.f. Beregningspriser for luftemissioner 2008 fra DMU szttes skadesvardien af NO,-emission
til 52 kr./kg.
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8.1.6

Det forventes ikke, at der kommer serligt skeerpende krav i de kommende ar
med hensyn til PM, som ikke umiddelbart vil kunne lgses relativt enkelt, ek-
sempelvis ved partikelfiltre, som man har set det pa den landbaserede trafik.

Hvis man i forbindelse med SOx-reduktion har installeret et scrubber-anlaeg,
opnas allerede her en kraftig reduktion af PM.

Miljp — natur og vand

Eftersom der omkring Lasg findes en del naturbeskyttelsesomrader, herunder
NATURA2000 omrader, med yngleomrader for grasel og spzttet sal, bgr man
ngje overveje konsekvenserne ved eventuel indfgrelse af serligt hurtigtgaende
fartgjer. Disse fartgjstyper har ofte en tendens til at generere store dgnninger.
Dette kan virke forstyrrende navnlig pa szler. Seler tilbringer ofte tid pa lave
sandbanker samt stenrev, og de vil regelmassigt blive forstyrret af en eventuel
hurtigferge. Der skal derfor forud for indsattelse af en hurtigferge laves analy-
ser, der kan danne grundlag for godkendelse af sejlads. Af samme grund kan der
pa forhand stilles spgrgsmal til, om en hurtigfaerge vil vare hensigtsmassig,
hvis en vaesentlig del af ruten skal besejles med sterkt reduceret fart.

Sejlads med hurtigferger skal godkendes i henhold til Bekendtggrelse nr. 307
om sejladssikkerhedsmessig godkendelse af hurtigfeerger fra 1997. I bekendtgg-
relsen fremgar det bl.a., at hurtigfaerger ikke ma generere en bglge stgrre end
0,35 m (bglgeperiode 9 sekunder) i kystnareomrader.

™

Figur 28: Naturbeskyttelsesomrader omkring feergeruten mellem Laesg og Frederikshavn.

I ovennavnte figur vises, at der er udpeget naturbeskyttelsesomrader pa kanten
af sejlrenden ind til Vesterg Havn. Derfor ma det paregnes, at man ved indszt-
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8.1.8

8.2

8.3

telse af en hurtigfaerge har serlige omrader, en miljgbelastning skal vurderes i
forhold til.

8.1.7 Ballastvand

Safremt skibet udstyres med ballasttanke, bgr disse indrettes som trim/-
krengningstanke. Den kommende internationale konvention om ballastvand
"International Convention for the Control and Management of Ships' Ballast
Water and Sediments" ma forventes at fa indflydelse pa skibe i national fart og-
sa. Dette skal ses i lyset af, at invasive arter i havvandet kan vare begranset
meget lokalt og derfor ikke gnskes spredt nationalt via skibe 1 national fart.

Miljp - stoj/hurtigferger

Med henvisning til st@j findes der regelgrundlag for regulering af dette, der ikke
vil blive belyst nermere for konventionelle ferger, idet reglerne herfor ikke
formodes skarpet. Det skal pointeres, at ekstern stgj skal vurderes ved en ny
feerge pa ruten for at verificere at kravene overholdes.

Stgjkravene for hurtigferger er strengere end for konventionelle ferger, og det
kan saledes vere meget svert at finde brugt tonnage til indsettelse pa ruten.
Bekendtggrelse om miljggodkendelse af hurtigfergeruter, nr. 821 af 23. oktober
1997 omhandler i hgj grad stgj. Forud for indsattelse af en hurtigfeerge er det
ngdvendigt at ansgge om godkendelse heraf. I ansggningen skal der bl.a. indga
oplysninger om hurtigfergens stgjbelastning pa de stgjfglsomme afsnit af ruten,
og endvidere skal oplysninger om faergens bglgegenerering og bglgehgjder bely-
ses. Den nuvarende rute lgber som na@vnt pa kanten af udpegede naturbeskyttel-
sesomrader, hvilket indebzrer, at ansggningen ogsa skal indeholde en serlig
vurdering af hurtigfergerutens indvirkning pa natur, miljg, kulturminder og fri-
luftsaktiviteter.

Fremtidige krav inden for sikkerhed

Krav til skibes sikkerhed findes 1 Sgfartsstyrelsens regler, og kraever ikke ner-
mere gennemgang. Der forventes ikke nogen @ndringer fremadrettet, der vil
kreeve tolkning eller pa nogen made vil have betydning for n@rvaerende rapport.

Det vil dog vaere hensigtsmassigt at nevne, at sikkerhedsindretninger skal ind-
rettes med hensyn til lav bemanding, og saledes bgr fergen indrettes med abne
arealer.

Krav til den fremtidige gkonomi

Det er fergeselskabets bestyrelse, som fastsatter kravene faergeselskabets gko-
nomiske formaen. I selskabets formalsparagraf star bl.a. angivet, at formalet for
selskabet er ”... at sikre en effektiv opfyldelse af samfundets behov for drift af

en fergerute til Lasg, der drives pa et forretningsmessigt forsvarligt grundlag
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under stgrst mulig hensyntagen til Lasgs trafikbehov”*. Dette mi opfattes som,

at fergeselskabet skal levere den bedst mulige service til fergens brugere, givet
at gkonomien balancerer.

Det kan bemarkes, at det ud fra spgrgeskemaundersggelsen kan konkluderes, at
brugerne har en begrenset vilje til at betale en hgjere billetpris end 1 dag. Dette
galder ogsa safremt overfartstiden nedszattes. Det er ud fra interessentanalysen
ikke muligt at komme med en klar konklusion om brugernes holdning til en kor-
tere overfartstid. Dog synes der at vaere en overvaegt at brugere som foretrakker,
at den nuverende overfartstid bevares eller forkortes en smule.

8.4 Krav til de fremtidige fysiske rammer
Kravene til fysiske rammer er begraenset til, at det ikke er Fergeselskabets gn-
ske at operere med radikalt &ndrede randbetingelser som eksempelvis nye havne
eller lignende. Der er saledes taget udgangspunkt i Vesterg Havn og Frederiks-
havn som anlgbshavne. Det betyder fglgende:

e Det vil ikke vere muligt at operere med vasentligt stgrre ferger af hen-
syn til mangvrering i Vesterg Havn. Det forventes dog teknisk muligt at
forlenge MARGRETE LAES@ i begranset omfang uden, at det medfgrer
behov for stgrre @ndringer i Vesterg Havn.

® Det er enten ikke muligt at uddybe eller bekosteligt at uddybe alene med
henblik pa hurtigere sejlads med konventionelle faerger. Hurtigere feerger
med stgrre dybgang/propellere vil krave dette safremt man vil undga
st@j og vibrationsproblemer.

e Afstanden mellem Frederikshavn og Vesterg Havn er sa stor, at den typi-
ske gevinst ved dobbeltender-farger (hurtig havnetid) opvejes af ulem-
perne ved dobbeltender-faerger (bre&ndselsforbrug, mindre last m.m.).

8.5 Krav til den fremtidige transportkapacitet
Kravene til fremtidig transportkapacitet vurderes 1 3 scenarier fremskrevet til
2030. De tre scenarier adskiller sig fra hinanden ved deres overfartstid:
® 90 minutters overfartstid

e 70 minutters overfartstid

e 45 minutters overfartstid

%% Vedtagter April 2010 for det kommunale fzllesskab Fzrgeselskab Laesg K/S.
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De enkelte scenarier og baggrunden for dem er beskrevet 1 afsnit 5.
Med hensyn til kapaciteten skal fglgende bemarkes:

® Det er ubetinget kapaciteten til personbiler, der er den dimensionsgiven-
de for faerger pa overfarten mellem Lasg og Frederikshavn.

¢ Der er en meget markant fordeling over aret med 24 pct. af den samlede
transport i juli maned grundet stor turisme og sommeraktivitet, jf. ogsa
afsnit 5.

¢ Fordelingen over ugen er som fordelingen over aret meget uensartet med
en overvaegt fredag, lgrdag og sgndag.

¢ Fordelingen over dggnet udviser samme spidsbelastninger, som det
ovenfor er tilfeldet for ar og uge.

Ovenstaende bevirker, at det grundleggende er umuligt at sikre, at der ikke er
overbelastede afgange - specielt 1 hgjs@sonen. Det vil vare en politisk beslut-
ning, hvor kapaciteten - eller som det ogsa kan udtrykkes "serviceniveauet" -
skal leegges, da der reelt ikke findes en matematisk lgsning, der gar op saledes,
at alle til enhver tid kommer over med fargen.

8.5.1 Losningsscenarier transportbehov
I lgsningsscenarierne er passagerer og vogndakstransportkapacitet fastsat ud fra
dels den historiske udvikling, dels forventningerne til fremtiden. I tabellen ne-
denfor vises antallet af savel passagerer som personbiler i juli maned. Endvidere
er antallet af passagerer i den travleste uge og i den travleste weekend angivet.

Tabel 34: 90 min scenariet.

e 0 on [ 20i2 ] 2015 2020 12030

Antal passagerer i juli 67.940 68.589 69.244 70.440 72.287 78.236
Antal passagerer den travleste ugeijuli  19.751 19.940 20.130 20.478 21.015 22.745
Travleste weekend 6.964 7.030 7.097 7.220 7.409 8.019
Antal personbiler i juli 14.921 15.063 15.207 15.470 15.875 17.182

Antal personbiler den travleste uge i juli 4.084 4.123 4.163 4.235 4.346 4.703
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8.5.2

Tabel 35: 70 min scenariet.

00 T 00| 2012 1201 (2020 12030

Antal passagerer i juli 69.978 70.646 71.321 72.554 74.456 80.583
Antal passagerer den travleste ugeijuli  20.344 20.538 20.734 21.093 21.646 23.427
Travleste weekend 7.173  7.241 7310 7437 7.632 8.260
Antal personbiler i juli 15.368 15.515 15.663 15.934 16.352 17.697

Antal personbiler den travleste uge i juli 4.207 4.247 4.288 4.362 4.476 4.845

Tabel 36: 45 min scenariet.

e 010 o1t | 2012 1 2015 ] 2020 2030

Antal passagerer i juli 70.495 71.905 73.343 77.832 85.933 104.752
Antal passagerer den travleste ugeijuli  20.494 20.904 21.322 22.627 24.982 30.453
Travleste weekend 5958 6.077 6.199 6.578 7.263  8.853

Antal personbiler i juli 15.482 15.791 16.107 17.093 18.872 23.005

Antal personbiler den travleste uge i juli  4.238  4.323 4409 4.679 5.166 6.297

Ovenstaende tabeller bruges som input til beregningen af udnyttelsesgraden i
kapitlet om Igsningsforslag samt i afsnittet nedenfor.

Fremtidige krav til kapacitet - metodik for evaluering
Et udnyttelsesindeks forteller, hvor stor en del af den samlede kapacitet som
reelt udnyttes. Dette kan beregnes bade pa arsbasis, som for den travleste uge.

I forbindelse med faststtelse af det ngdvendige antal overfarter (dvs. i forbin-
delse med udarbejdelse af overfartsplaner) i de enkelte lgsningsforslag antages,
at det nuvaerende udnyttelsesindeks bevares. Der vil saledes vare lige sa mange
“tomme” som fyldte afgange i dag som i fremtiden. Udnyttelsesindekset vil godt
kunne gges, men det vil bevirke, at passagerer 1 hgjs@sonen ikke vil kunne blive
transporteret pa den gnskede dag.

Det nuverende udnyttelsesindeks beregnes ved at sammenholde den teoretisk
mulige kapacitet med den reelt udnyttede. Dette er bestemt dels uden hensyn til
mangden af gods og lastbiler, dels med hensynstagen hertil. Sidstn@vnte be-
stemmes ved at omregne den samlede transporterede mangde til personbils-
&kvivalenter (PCU). Dvs. at dette kan opfattes som den faktisk udnyttede kapa-
citet. Konkret sker dette ved at korrigere antallet af personbiler med en faktor
1,25.

I nedenstaende tabel er et udnyttelsesindeks beregnet for henholdsvis personbi-
ler og for passagerer pa arsbasis. Det ses, at vogndaekkets kapacitet udnyttes ca.
38 pct. og passagerkapaciteten ca. 19 pct.
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Tabel 37: Beregning af udnyttelsesindeks pa arsbasis.
e personbiler 2009 | Passagerer 2009
Den teoretisk maksimale

transporterede mangde med 207.168 1.328.000
MARGRETE Leesg pr. ar

Den teoretisk maksimale

transporterede mangde med 8.772 64.500

ANE LAESQO pr. ar

Samlet teoretisk maksimale

. 215.940 1.392.500
kapacitet
Den faktiske overfgrte 66.092 269.618
mangde
Udnyttelsesindeks 0,31 0,19
Udnyttelsesindeks akv. 0,38 0,19

Udover at beregne udnyttelsesindekset pa arsbasis er det ogsa blevet beregnet pa
ugebasis for den travleste uge i juli maned.

Tabel 38: Ugekapacitet i hgjseeson for MARGRETE Lzsg og ANE LAESO i dag.

_ Kapacitet | Udnyttelse Udnyttelsesgrad

Antal passagerer travleste uge i juli 36.558 19.158

Antal personbiler
- travleste uge i juli 5.004 3.962 0,79

Udnyttelsesgraden pa 0,79 for personbiler er hgj, men viser, at kapaciteten ud-
nyttes i hgjsasonen. En udnyttelsesgrad pa 79 pct. ma saledes opfattes som den
hgjst mulige. Det skal bemarkes, at indeks som ovenfor er adaptive saledes, at
jo flere afgange, der er let tilgaeengelige, jo hgjere udnyttelsesindeks kan opnas.
Tidsrum for erhvervstrafik, er lige som trafik i forbindelse med weekendophold,
givet, og begrenset til bestemte tidsrum.

Pa basis af ovenstaende kan det konkluderes, at safremt indeks/udnyttelsesgrad
fastsaettes til 0,50 for passagerer og 0,75 for personbiler (PCUx1,25) i den trav-
leste uge sa vil det svare til serviceniveau i 2009. Der tages udgangspunkt ud-
nyttelsesgraden for personbiler, nar de forskellige feergetekniske lgsningsmulig-
heders kapacitetsgraenser skal bestemmes.
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9.1

VURDERING AF NUVAERENDE ORGANISERING

I nerverende gennemgas operationen af faergeforbindelsen for sa vidt angar
drift og organisering, som det sa ud primo 2010. Dette ggres for at give et over-
blik over fergeforbindelsens organisering samt brug af materiel, herunder at
fremh®ve vasentlige fakta. Operationen kan opdeles i landbaserede og skibsba-
serede dele.

Beskrivelse af landoperation - herunder arbejdsopgaver

Landoperationen har til opgave at betjene kunder og assistere fergen i det om-
fang, der er behov for det. Der er foretaget denne opdeling, da det grundleggen-
de er forskellige opgaver, der foretages af delvist uath@ngige dele af organisati-
onen. Operationerne er dog indbyrdes afhengige, saledes at man ikke kan opti-
mere den ene gkonomisk uden, at det vil have indflydelse pa den anden. Der
udfgres saledes ikke vasentligt transportarbejde pa land, hvorfor landoperatio-
nen som udgangspunkt bgr begrenses mest muligt ved at sikre, at feergen til-
bringer kortest muligt tid 1 havn. Landoperationen kan betragtes som en service-
funktion for feergen eller en del af konceptet. Det er vigtigt, at landoperationen
tenkes ind i1 konceptet, hvis man skal optimere havnetiden.

Landoperationen i Frederikshavn omfatter fglgende omrader:
e Opmarchanlag - handtering af biler.

e Salg af billetter. Der s@lges en del billetter fra kontoret 1 Frederikshavn,
og alle billetter er returbilletter. Kontoret har abent i normal arbejdstid,
og varetager booking i begge havne.

e Handtering af trosser / fortgjning. Denne opgave udferes af "kajmand",
der er selvstendig, og saledes kun arbejder, nar feergen er i havn.

¢ Landoperationen udfgrer lastning og losning af trailere uden treekkere.
Denne opgave udfgres af kajmanden.

e ANE LASQ kraver ekstra rampe i fergelejet i Frederikshavn. Denne
klarggres af kajmanden.
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e Der ggres brug af separat ind-checkning, nar der er mere end 50 biler pa
overfarten for at optimere ombordkgrsel. Det er vesentligt, at dette udfg-
res hurtigt og effektivt af hensyn til overholdelse af sejlplan, samt for at
opna den bedst mulige breendstofskonomi pa under sejlads.

Fargeforbindelsens kontor findes pa Vesterg Havn, hvorfra fergeselskabet dri-
ves af det administrative personale. Det administrative personale bestar af en
direktgr, en teknisk ansvarlig maskinmester, der varetager teknisk management
samt indgar i vagtplan som maskinchef om sommeren, en bogholder og kontor-
personale til at varetage almindelige kontorfunktioner som booking etc. I hgj-
s@sonen justeres bemandingen med korttidsansatte.

Landoperationen i Vesterg Havn afviger ikke vasentligt fra Frederikshavn, bort-
set fra at der er to faergelejer, da begge faerger overnatter pa gen.

I Frederikshavn Havn deltager de faste brugere i1 en arbejdsgruppe omkring bru-
gen af havnen. Saledes er der et forum for fortsat udvikling af havnen i retning
af effektivitet og optimal betjening af havnens kunder.

9.2 Beskrivelse af operation ombord
Operationen ombord efterlader ikke meget at kommentere, hvad angér den
skibstekniske del ud over, at den er effektiv og dedikeret, hvilket ligeledes ses af
skibets generelle performance. Besatningen er sa minimeret som den umiddel-
bart kan blive, uden der tages vaesentlige skridt til at l&se opgaver anderledes.

En vasentlig udfordring pa fergen er at drive cateringfunktionen med fortjenste.
Kundegrundlaget er meget begraenset stgrstedelen af aret. Cateringpersonalet
indgar i sikkerhedsbemandingen af fergen, og siledes er det vanskeligt at have
eksterne firmaer til at varetage denne del, da man ikke kan lukke pa "uinteres-
sante" afgange.

9.3 Bemanding af fergerne
Bemandingen pa bade ANE LAES® og MARGRETE LASQ er grundleggende
ens og bestar af fglgende:
e Skibsfgrer
e Overstyrmand
e Maskinchef

e 3x Skibsassistent (befaren)

Mindste sikkerhedsbes®tning er:
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9.4

9.5

®* 6 besztningsmedlemmer 0-94 passagerer

e 7 besztningsmedlemmer 95-343 passagerer
* 10 besztningsmedlemmer 344-440 passagerer
e 11 besztningsmedlemmer 441-500 passagerer

Der justeres med stgrrelsen af cateringpersonalet.

I forbindelse med mulig opgradering af MARGRETE LAS@ eller nybygget
tonnage forventes det, at antallet af skibsassistenter kan reduceres med 1 person
pa MARGRETE LAS®, som forventes ligeledes pa den nybyggede tonnage
med henvisning til installation af automatisk fortgjningssystem (Moormaster)
samt mere overskueligt layout pa faergens passagerdek.

Bemandingen er tet pa det mindst mulige, og vil ikke kunne varieres meget. Der
er dog graenser, der er interessante. Safremt skibets fremdrivningsanlag har en
installeret effekt pa under 3000 kW, skal der kvalifikationskrav til maskinchef
STCW III/3 (maskinist.). Dette er tilfeldet for MARGRETE LAES®, der har en
installeret effekt pa 2.940 kW. Det betyder, at det er nemmere at rekruttere per-
sonel, samt minimere udgifterne.

Vedligehold af materiel (feerger)

Fergerne vedligeholdes 1 det omfang det er muligt lgbende ved brug af eget
mandskab samt ved dokning i henhold til klassifikationsselskab og myndighe-
ders terminer. Dette betyder dokning ca. hvert 2,5 ar.

Begge feerger fremtraeder velholdte. For ANE LAES@s vedkommende skal dets
alder naturligvis tages i betragtning (30 ar).

Igangsatte optimeringstiltag

Driften optimeres lgbende, og flere muligheder er ved at blive undersggt. Et af
de mere interessante er automatisk eller semi-automatisk fortgjning. Dette vil
betyde, at der kan spares mandskab i forbindelse med anlgb af bade Vesterg
Havn samt Frederikshavn.

I Frederikshavn er det et problem, at gaende passagerer stopper kgrsel til og fra
borde, saledes at havneophold tager uforholdsmessig l&ngere tid end ngdven-
digt. Dette ville kunne lgses med en gangbro og afsparring.
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9.6

Nuvzrende fartplan

Nuvarende fartplan er gradueret efter passager og godsmangder i det omfang
det er muligt, samtidig med at der opretholdes en frekvens af afgange, sdledes at
perioden fra tidlig morgen til aften er rimeligt dekket. I det fglgende vil dette
blive gennemgaet, da passager- og lastgrundlag for overfarten varierer meget
over aret, som det ligeledes fremgar af andre afsnit af rapporten.

Nedenstaende planer er vist, sdledes at felter viser mulige afgange, og safremt
feltet er blankt er en faerge ikke i drift.

Sejlplan 2010:

2. Januar - 24. marts samt 1. november - 22. december

== Vanzg | Trsdzg | Onsdag |~ Tarsaag | Freoay | “Lordag | Sondo |

Afg. Leeso 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00
09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40

15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00

18:40 18:40 18:40 18:40

Afg. FrH. 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50
11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30

16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50

20:30 20:30 20:30 20:30

50 afgange ugentligt

25. marts - 30. juni samt 9. august - 31. oktober

" Vanszo | Trsca | Onecg | Tosaag | Freag | Loraag | Sancao |

Afg. Leeso 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00
09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40
15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00
18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40
Afg. FrH. 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50
11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30
16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50
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20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30
56 afgange ugentligt

1. juli - 8. august

=~ = [Waniag | Trsoag | Onsdg | Tasdag | Freoay | Lordag | Sondg |

Afg. Leeso 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00
08:30 08:30 08:30 08:30 08:30 08:30 08:30

09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40

12:10 12:10

15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00

15:50 15:50

18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40

Afg. FrH. 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50
10:20 10:20 10:20 10:20 10:20 10:20 10:20

11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30

14:00 14:00

16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50

17:40 17:40

20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30

78 afgange ugentligt

Enkelte dage med flere afgange end standardplanen for perioden.

25. marts - 30. juni samt 9. august - 31. oktober
== BRI e R
mar apr apr maj maj maj maj maj maj jun jun
Afg.Lesg  06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00 06:00

08:30 08:30 08:30 08:30 08:30
09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40 09:40

15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00

15:50 15:50 15:50 15:50 15:50 15:50 15:50 15:50 15:50 15:50

18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40 18:40

Afg. FrH. 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50 07:50
10:20 10:20 10:20 10:20 10:20

11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30

16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50 16:50

17:40 17:40 17:40 17:40 17:40 17:40 17:40 17:40 17:40 17:40
20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30 20:30

Enkelte dage med ferre afgange end standardplanen for perioden:
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23. december - 1. januar

August 2010

ot [“odeo [ eeosc | zvaeo | 20a0iz | ordeo | Otan |

Afg. Leeso
09:40
15:00
Afg. FrH.
11:30
16:50

06:00

09:40

15:00

18:40
07:50

11:30

16:50

20:30

06:00

09:40

18:40
07:50
10:20
11:30

16:50

20:30

09:40

15:00

11:30

16:50

06:00

15:00

18:40
07:50

16:50

20:30

06:00

09:40 09:40
15:00

07:50

11:30 11:30
16:50

Sejlplanen/fartplanen ovenfor opereres med en pracision, som det er praktisk
muligt. Der er meget fa aflysninger, og fergeforbindelsen har fokus pa rettidig
afgang af hensyn til service og gkonomi. Dette skal ses i lyset af den store om-

kostning, det giver at indhente forsinkelser ved gget hastighed.
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9.7

Analyse - transportbelastningens match med nuvaerende materiel
Det nuverende materiel er fergen MARGRETE Lasg, der er den primare fer-
ge, der varetager overfarten mellem Lasg og Frederikshavn. MARGRETE Lasg
har den overvejende del af afgangene, da der er markant forskel pa de to feerger.

August 2010

Med udgangspunkt i antallet af personbiler 1 2009 ser fordelingen ud som i ne-
denstaende diagram. Det fremgar tydeligt, at aktiviteterne i manederne fra juni
til september nasten krever en fordobling af transportkapaciteten.

7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

Antal / maned

Lastmangde - PCU/PCU-aekv.
fordeling over aret

=¢==Personbil &kvivalenter

== Personbiler

2 3456 7 8 9 101112

Maned

Figur 29: Fordelingen af last pa vogndxk over aret for MARGRETE LES@.

Da der er fokus pa turisme i udviklingen af Lasg er feergens transportkapacitet
set 1 dette lys for bestemmelse/vurdering af behov og stgrrelse af ferge.
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Afgangei hgjsaeson

B Margrethe Leesg M Ane Laesg

32 32 32 32 32 36 34
24
20
12
10
6 6 6

Mandage Tirsdage Onsdage Torsdage Fredage Lgrdage Segndage

Figur 30: Antal afgange i hgjsaesonen for MARGRETE og ANE LAES@.

Udnyttelsesgraden anvendes til at vurdere nuverende og mulige fremtidige 1gs-
ninger. Udnyttelsesgraden er kompleks at vurdere stgrrelsesmassigt, da den
beskriver en delparametre samlet. Udnyttelsesgraden beregnes i denne rapport
pa to forskellige mader. Den ene er pa arsbasis og den anden er pa ugebasis i
hgjsonen.

Gennemsnitlig udnyttelsesgrad
(hgjsason)

B Udnyttelse vogndaek B Udnyttelse Passager

76
58 54 53 60 >’ 61
Igz I35 I36 I35 I39 I41 I35

Mandage Tirsdage Onsdage Torsdage Fredage Lgrdage S¢ndage

Figur 31: Udnyttelsesgrad pa vogndzK i pct. beregnet pa PCU-zKkvivalenter.

Gennemsnitlig udnyttelsesgrad skal forstas som den aritmetriske udnyttelsesgrad
af vogndekkets kapacitet udtrykt i personbiler. Der er saledes omregnet anden
rullende last til personbiler. Dette er vigtigt at have for gje, da det er forskellige
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kundesegmenter, der henvender sig til faergen pa forskellige tidspunkter. Saledes
viser ovenstaende gennemsnitsbetragtning ikke det sande billede alene.

Personbiler - Fredag (hgjsason) Personbiler - S¢ndag (hgjsaeson)
70 70

60 60

50 50

20 | 40 1

W Personbiler 30 4 = Personbiler
30 -
(Margrethe Laesg) (Margrethe Laesg)
20 20 4

10 10

06:0007:5009:4011:3015:3017:20 19:1021:00 07:0008:50 10:4012:3015:0016:50 18:4020:30

Figur 32: Antal personbiler pAa MARGRETE LAES® fredage og sgndage i hgjsason.

Ved analyse af ovennavnte kan konkluderes, at Fergeforbindelsen mellem
Frederikshavn og Lasg er 100 pct. belastet mellem kl. 09:00 og 18:00 fredag og
sgndag. Enkelte afgange 19:10 er dog ogsa 100 pct. belastet ifglge
baggrundsmaterialet.

Belastningen pa tidlig morgenafgange og sene aftenafgange er ikke udnyttet, og
det ma saledes konkluderes, at der enten ikke er passagergrundlag til disse
afgange, eller at det ikke giver mening at ggre brug af disse i relation til @rinde
pa Lasg. Ferie og week-end gaster vil i mange tilfeelde have svert ved at rejse
med afgange mellem kl. 06:00 og 09:00 eller 20:00 og 24:00.

Personbiler - Lerdag (hgjsaeson)
80
70
60 -
50
40

B Personbiler (Margrethe
30 Laesp)

20
10

07:0008:5010:4012:3015:0016:50 18:4020:30

Figur 33: Antal personbiler pA MARGRETE LAESQ lgrdage i hgjszeson

Af diagrammet for lgrdag ses det saledes, at der er en afgang yderligere med 100
pct. udnyttelse (afgang 08:50), hvilket indikerer, at vinduet mellem afgangen
19:10 om aftenen og 08:50 om morgenen ikke er relevant i relation til transport
til og fra Laesg.

Fergen kan betragtes fuldlastet ved en personbilsmangde pa ca. 50 personbiler
og derover, da campingvogne, autocampere, lastbiler og busser ikke er
inkluderet ved en @®kvivalensbetragtning i ovenfor viste diagrammer.
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9.8

9.8.1

9.8.2

9.8.3

Udnyttelse af materiel - Opsummering
I det fglgende opsummeres data omkring overfarten, som den ser ud i dag.

Udnyttelse af eksisterende feerger - samlet kapacitet

De eksisterende feerger MARGRETE LASQ og ANE LASQ udnyttes fuldt ud i
perioder. Dog er det i den forbindelse vigtigt at ggre sig klart, hvilket scenario
man vil male pa. Der tages her udgangspunkt i sommerperioden, hvor der er
stgrst turistaktivitet pa Lasg. Denne periode betegnes som hgjs@son, og define-
res af sejlplanen 1. juli til 8. august.

Transportbehovet, som fergeforbindelsen dekker, er som det kunne forventes
for en ¢ som Lesg. Behovet kan karakteriseres ved en meget stor pukkel af turi-
ster og sommerhusgaster omkring ferie/sommer-hgjsa@sonen, weekender, samt
hgjtider, med undtagelse af jul, hvor fartplanen er reduceret.

Man kan med sikkerhed konkludere, at transportmangden ville kunne stige med
stgrre kapacitet pa de kritiske afgange. Disse er juli/august - fredag, lgrdag og
sgndag 1 tidsrummet morgen til aften med undtagelse af tidlig morgen og sen
aften, hvor det er mere sandsynligt, at folk fravelger at rejse, om der sa er trans-
portmulighed eller ej.

Udnyttelse af eksisterende feerger - MARGRETE LAES®
MARGRETE LAS®, der er den primere feerge pa ruten mellem Frederikshavn
og Lasg fremstar pa alle mader effektiv og driftsoptimeret.

MARGRETE LAES® er som udgangspunkt en meget optimeret feerge til ruten,
for sa vidt angar maksimal stgrrelse for anlgb af Vesterg Havn, lastindtag, kom-
fort og sikkerhed.

Pa de 13 ar, der er gaet siden MARGRETE Lasg kom i drift, er det kapacitets-
grensen for personbiler 1 spidsbelastningsperioden, der er fergens minus. Det
vurderes andetsteds i1 analysen, hvorvidt det er tilstrekkeligt og rentabelt at ud-
vide kapaciteten med ekstra vogndek svarende til ANE LAES@s for derved at
kunne fortsette med MARGRETE LAES@.

Udnyttelse af eksisterende feerger - ANE LAESQD

ANE LAES® er blevet ombygget for at kunne leve op til sikkerhedsreglerne i
SOLAS 90. En konsekvens heraf er, at ANE LAES@ har en relativt begraeenset
kapacitet pa vogndekket. Dette skyldes, at der er bygget tgrtanke pa vogndek-
ket, der saledes optager pladsen, der skulle vaere brugt til last (biler). ANE
LAES® indgar saledes i sejlplanen i mindst muligt omfang, da feergens generelle
effektivitet er begrenset. Omkostningerne til drift per overfart kan overslags-
messigt sammenlignes med omkostningerne drift for MARGRETE LAS@. Der
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tages her udgangspunkt i breendstof og vedligehold som fglge af sejltid (timer pa
motorer etc.), samt bemanding. Kapaciteten er dog meget begrenset sammen-
lignet med MARGRETE LAES@, hvilket giver en ringere performance for ANE
LASO end MARGRETE LAS@.

Fremadrettet pa sigt er ANE LAS@ ikke relevant som en del af feergeforbindel-
sen. Kapaciteten af fargen er meget begrenset sammenlignet med omkostnin-
gerne ved at operere ANE LAS@.

9.8.4 Udnyttelse af eksisterende landanleg
Landanlag pa begge sider udnyttes effektivt, men der savnes mulighed for mere
effektiv lastning/losning i Frederikshavn. Her teenkes pa adskillelse af passage-
rer og biler.
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10.

10.1

10.2

SEJLADSANALYSER

I det felgende beskrives analyser af overfarten. Breendstofforbrug og mulig-
hed/margin for at overholde en given fartplan betragtes som essentielt 1 vurde-
ring af lgsningsmodeller for fremtidige lgsninger.

Sejladsanalyse 2009

12009 blev der pa foranledning af feergeselskabet udfgrt sejladsanalyse med
driftsoptimering for gje, da en vasentlig udgift er udgiften til brendstof. Obser-
vationer viste forskellig performance pa forskellige afgange, og saledes blev der
identificeret en mulighed for optimering. Studiets afrapportering findes som
bilag for, og som uddybende dokumentation til dette afsnit, men i hovedtraek
beskrives resultat og metodik nedenfor.

Grundlaget for sejladsanalysen er en fremdrivningsanalyse, hvor skibets mod-
stand beskrives som funktion af skibets fart ved en ra&kke forskellige vanddyb-
der. Den sejlede rute indlaegges i en beregningsmodel, saledes at man til ethvert
tidspunkt kender stedet og dermed vanddybden, hvor skibet befinder sig. Ved at
angive hvor stor ydelse, der leveres til motorerne til et vilkarligt tidspunkt, kan
man saledes analysere, hvor hurtigt skibet sejler, og dermed hvor lang tid skibet
vil bruge pa en overfart. Ved at monitorere hovedmotorernes energiforbrug fin-
des det samlede brendstofforbrug pa en overfart.

Sejladsanalyser for lgsningsforslag

Til brug i denne undersggelse er der udarbejdet sejladsanalyser efter samme
metodik for feergerne i Igsningsforslagene, saledes at olieforbrug og derved ogsa
miljgbelastning kan estimeres sa pracist som muligt specifikt pa overfarten mel-
lem Leso og Frederikshavn.

De seks ferger der er brugt til analysen, kan ses i nedenstaende tabel.
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Tabel 39: Oversigt over faerger i analysen.

MARGRETE | MARGRETE | SlowCat| ANE | Dobbelt | AutoExpress
LASO LASO (for- LASO | Ender
laenget)

o | 68.3 78.4 579 914 66.2
Bredde  [m] 16.3 16.3 18 147 162 18,2
Trbmag | 3.0 3.0 25 33 30 2.5

Wesauail | (CL] 78 120 85 34 120 69

kapacitet

bikls, | [Lened] 13.8 13,5 20 12 15 34

fart

I nedenstaende tabel er olieforbruget gengivet ved forskellige feerger indsat pa
ruten mellem Frederikshavn og Vesterg. Den samlede overfartstid er holdt kon-
stant til 90 minutter. Tabellen viser, hvordan forskellige fergelgsninger belaster
miljo og brendstofgkonomi med fuld udnyttelse.

Tabel 40: Brandstofforbrug for overfartstider pa 90 minutter.

Frederikshavn - Laesg -

Skib Overfarts- Laesg Frederikshavn Forbrug

tid oliefor- oliefor- . L/PCU
brug/overfart, L | brug/overfart, L

MARGRETE

LAESD 90 minutter 325 377 78 4,5
ANE LAESO 90 minutter 411 495 34 13,3
SlowCat 90 minutter 214 241 85 2,7
Dobbeltender 90 minutter 589 609 120 5,0
MARGRETE .

LS forlznget 90 minutter 382 469 123 3,5

ANE LAES® kan kun lige holde en overfartstid pa 90 min ved maksimal ydelse,
sa sammenligningen med de andre ferger er ikke realistisk. Det ses, at Slowcat
fergen ved "gkonomifart" har det gunstigte breendstofforbrug.

Det er yderst vigtigt, at havnemangvrer og havneophold optimeres tidsmassigt.
Den til havnemangvrer afsatte tid fremgar af beregning, og kan ses i bilag. Det

er dette faktum, der er udgangspunktet for fergekonceptet "dobbeltenders" suc-
ces pa korte ruter.

Fglgende tabel viser forbruget pa en samlet overfartstid pa 70 eller hurtigere.

Tabel 41: Brandstofforbrug for overfartstider pa 70 minutter og derunder.

Skib Overfarts- | Frederikshavn - Laesg - Maksi- For-
tid | BF: ] Frederikshavn malt | brug/PCU
oliefor- oliefor- antal
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10.3

brug/overfart brug/overfart biler
[liter] [liter] PCU

Dobbeltender 70 minutter 978 991 120

SlowCAT 70 minutter 492 543 85 6,1

Slow CAT 60 minutter 801 844 85 9,7

AutoExpress 66 45 minutter 957 940 69 13,7

I ovenstaende tabel, hvor dobbeltender fergen er listet til en overfartstid pa 70
min., presses fergen til det yderste, og 70 min. er den absolut hurtigste overfart,
der kan opnas. Der kan stilles spgrgsmalstegn ved dette ved sejlads i bglger, da
de forreste propellere vil arbejde ugunstigt og med darlig virkningsgrad til fglge.

Det skal ligeledes bemarkes, at det specifikke forbrug i ovennavnte tabel er
baseret pa fuldtlastede faerger, hvilket kun er tilfeeldet pa fa afgange i hgjsaso-
nen, og saledes er det absolutte forbrug pr. overfart mindst lige sa vesentligt, da
det er en vasentlig del af omkostningen ved en enkelt overfart.

Som det fremgar af ovenn@vnte indikerer sejladsanalyse-betragtningen, at frem-
tidig tonnage skal findes i et "jumbofargekoncept” eller langsomgaende katama-
ran ferge. Fergen, der er brugt i analysen, har kun kapacitet til 85 biler 1 forhold
til 120 pa dobbeltenderen, men kapaciteten pa katamaranen kan relativt nemt
opgraderes med en lidt stgrre faerge og andet arrangement. Det vurderes, at den
stadig vil komme ud af analysen som interessant ferge for ruten. Det skal nav-
nes, at en dobbeltenderfaerge vil vaere mindre god pa ruten ved stgrre bglger end
en katamaran, der kan skare sig igennem sgen. Sejladsoplevelsen vil dog vare
anderledes ved en katamaranferge end en konventionel ferge.

Det udslaggivende for fergerne er stgrrelsen af legtvandseffekten og den deraf
afledte dybgangs begraensning. Det vurderes, at en katamaran kan designes til
omradet, og hensigtsmassigt kan tilpasses overfarter pa 60-70 min. som hurtige
overfarter, samtidig med at den kan operere pa en 90 minutters overfart.

En decideret hurtigferge vil skulle sejle over 32 knob for at overholde en 45
minutters fartplan. Dette er teknisk muligt, men det forudsatter, at relevante
miljg- og sejladssikkerhedsgodkendelser kan opnas.

Informationer i sejladsanalyser
I sejladsanalyserne vedlagt som bilag fremgar fglgende data:

e Tid [sekunder og minutter] og hovedmotoreffekt [kW] er inddata.

e Samlet energiforbrug i [kWh], overfartstid [min] samt olieforbrug i liter.
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10.4

Figurer viser vanddybde, hastighed samt maskineffekt.

Det fremgar tydeligt, at det ikke er muligt at benytte fuld motorydelse pa hele
overfarten, savel som det fremgar, at vanddybden begraenser feergens hastighed
pa dele af streekningen. Det vil givet medfgre vibrationer og st@j at ignorere det-
te for at nedsatte overfartstiden.

Sammenfatning af sejladsanalyser
Sejladsanalyserne kan kort sammenfattes saledes.

Fart og dermed overfartstid er som udgangspunkt ikke en parameter, der
kan justeres for at gge transportkapaciteten uden et markant gget oliefor-
brug.

Store langsomsejlende ferger er 1 miljgperspektiv (specielt olieforbrug)
gunstige. Det kan vises, at det i seerdeleshed ogsa vil vere tilfeeldet ved
lavere udnyttelsesgrader. Dette scenario ses ved at overfgre samme
mangde biler/gods/passagerer pa alle feerger pa en dobbelttur. Det er
dette scenario, der er det altovervejende over aret, hvilket er vaesentligt,
da politikken er, at fergeforbindelsen gnskes dimensioneret til at matche
behovet 1 hgjseson omkring sommerferie, der er markant hgjere end an-
dre af arets maneder. En fjerdedel af feergens arbejde udfgres i juli ma-
ned.

Det vil vaere muligt at operere en katamaran i samsejling med en stor
feerge "miljgrigtigt”. Denne ville 1 perioder kunne operere med hgjere
hastighed/frekvens efter behov, og potentielt mere miljgrigtigt i perioder
med lavt transportbehov.
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11.

JURIDISKE ASPEKTER: FARGESELSKABETS EJER-
FORHOLD

11.1 Fargeselskabets aktuelle ejerforhold

Fargeselskabet Lasg K/S har siden den 1. januar 2007>' vzret organiseret som
et kommanditselskab (K/S). Kommanditselskabets komplementar er Lesg Kom-
mune. Fargeselskabet har alene en enkelt kommanditist, nemlig Samsg Kom-
mune. Ejerstrukturen kan skitseres som vist 1 Figur 34.

Fargeselskabet Lesg
K/S

Lesp Kommune er Samsg Kommune er
komplementar, dvs. kommanditist, dvs.
hafter personligt direkte og uden hafter kun med indskud pa kr.
begre&nsning 100.000

Figur 34: Fzergeselskabets ejerstruktur.

Det er dermed Fargeselskabet Laesg K/S (herefter "Fargeselskabet"), der driver
Lasg-Frederikshavn ruten og er ansvarlig herfor overfor 3.mand (vere sig afta-
leparter, kreditorer, brugere m.v.). Kommanditselskabskonstruktionen indebarer
imidlertid, at komplementaren - her Le&sg Kommune - hefter for Fergeselska-
bets geeld i det omfang Feergeselskabet ikke matte vere i stand til selv at betale.
Heftelsen er som n®vnt personlig, direkte og uden begraensning, det vil sige, at

! Feergeselskabets historiske organisering fremgér af afsnit 1 ovenfor og ogsa af www.laesoe-
line.dk. Her kan man se, at fergeselskabet oprindelig var et privat rederi, som i 1918 blev om-
dannet til et andelsselskab og i 1980 til et andelsfergeselskab. I 2000 blev fergeaktiviteten over-
taget af et interessentskab, der igen overlod driften til et kommanditselskab i 2007. De seneste ar
har ruten veret ejet af offentlige myndigheder.
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Fargeselskabets kreditorer kan ga direkte til kommunen, som hafter med hele
sin formue uden begransninger”>. Heroverfor star kommanditistens hzftelse,
som er begrenset til indskuddet. Konkret kan Samsg Kommune altsa maksimalt
tabe de indskudte kr. 100.000 i en situation, hvor Fergeselskabet ikke kan betale
sine kreditorer.”

Et kommanditselskab er en selvstendig privatretlig juridisk enhed, som - hvis
selskabet har til formal at fremme deltagernes gkonomiske interesser - er omfat-
tet af lovbekendtggrelse nr. 559 af 19. maj 2010 om visse erhvervsdrivende
virksomheder. Denne lov stiller en raekke krav til kommanditselskaber, herunder
krav til, hvorledes sadanne selskaber registreres, drives og oplgses.

Frem til den 31. december 2006 drev Fergeselskabet Laesg I/S fargeruten mel-
lem Jylland og Lasg. Dette interessentskab var ejet med halvdelen til hver af
henholdsvis Lesg Kommune og Nordjyllands Amt. Interessentskabet var god-
kendt efter § 60 i kommunestyrelsesloven®, idet tilsynsmyndigheden havde
accepteret etableringen af og vilkarene for interessentskabet.

I forbindelse med kommunalreformen og amternes nedleggelse blev der taget
stilling til, hvorledes man skulle forholde sig til interessentskabet, dets aktivitet
samt aktiver og passiver. Lesg og Samsg Kommuner indgik i den forbindelse
den 20. december 2006 en aftale om at etablere det kommunale fellesskab Fer-
geselskabet. Dette selskabs vedtagter blev den 3. september 2007 efter det oply-
ste endeligt godkendt af det kommunale tilsyn efter kommunestyrelseslovens §
60, idet tilsynsmyndigheden dermed ogsa godkendte det feelleskommunale sel-
skab, dets aktiviteter m.v.

Fergeselskabet er registreret 1 Erhvervs- og Selskabsstyrelsen under CVR-nr.
30680235, men er ikke omfattet af loven om visse erhvervsdrivende virksomhe-
der, idet loven efter § 5, stk. 1, litra 1) undtager virksomheder, som er godkendt
1 henhold til § 60 i kommunestyrelsesloven. Sidstn@vnte bestemmelse har f@l-
gende ordlyd:

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

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

 Den beskrevne hzftelse overfor Faergeselskabets kreditorer er uathzngig af, hvorledes kredi-
torernes krav er opstaet. Haeftelsen gelder altsa bade i en situation, hvor der er tale om et drifts-
underskud eller i en situation, hvor kreditorernes krav er opstaet som fglge af en ulykke o.a. Der
skal i den konkrete situation tages selvstendigt stilling til, hvorvidt Fergeselskabet, komplemen-
taren og/eller kommanditisten kan sgge deres tab dekkede hos andre, f.eks. som fglge af grov
uagtsom adfzerd hos en reparatgr af feergen, der matte vaere skyld i den ulykke, der medfgrte
erstatningskravene og lignende.

**1 dag lovbekendtggrelse nr. 581 af 24. juni 2009 om kommunernes styrelse.
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"§ 60. Aftaler om samarbejde mellem kommuner, som vil medfg-
re indskreenkninger i de enkelte deltagende kommunalbestyrelsers
befgjelser efter denne lov, krever, medmindre andet serligt er
hjemlet i lovgivningen, godkendelse fra den eller de statsforvalt-
ninger, der efter § 47, stk. 1, varetager tilsynet med de deltagende
kommuner.

Stk. 2. Aftaler af den i stk. 1 omhandlede karakter kan oph®ves,
dersom deltagerne er enige herom. Ophavelse kan endvidere ske
efter en deltagers anmodning, nar vedkommende statsforvaltning,
jf. § 47, stk. 2, finder rimelig grund hertil.

Stk. 3. Vilkarene for aftalens ophavelse skal godkendes af ved-
kommende statsforvaltning, jf. § 47, stk. 2, og skal fastsattes af
denne i tilfeelde af uenighed mellem deltagerne."

I forbindelse med stiftelsen af Fargeselskabet 1 december 2006 blev der vedta-
get et st vedtegter for selskabet, som har varet geldende fra 1. januar 2007
frem til den 29. marts 2010. Den 29. marts 2010 godkendte kommunalbestyrel-
sen 1 Lesg Kommune et nyt s@t vedtegter for Fergeselskabet. Af de seneste
vedtaegter fremgar fglgende:

"3.1 Fergeselskabets formal er at drive feergefart fra Lesg og ...
besejle ruten mellem Frederikshavn og Lasg samt sikre en effek-
tiv opfyldelse af samfundets behov for drift af en fergerute til
Lasg, der drives pa et forretningsmessigt forsvarligt grundlag
under stgrst mulig hensyntagen til Laesgs trafikbehov. ...

5.1 Fergeselskabet ledes af en bestyrelse pa fem (5) medlem-
mef,...

6.1 Bestyrelsen har det overordnede ansvar for Fergeselskabet,
herunder for en gkonomisk forsvarlig drift. ...

8.5 Fargeselskabets ldnoptagelse og udstedelse af garantier skal
vere i overensstemmelse med reglerne for kommuners lanopta-
gelse. ...

12.3 Det kommunale tilsyn fastsatter i medfgr af kommunesty-
relseslovens § 60 vilkarene for udtraeden eller oplgsning. ..."

Af ovenstdende kan det konkluderes, at vilkarene for og dermed retsvirkninger-
ne af en eventuel oplgsning af Faergeselskabet ikke kan beskrives pa nuvarende
tidspunkt, da det i sidste ende er op til det kommunale tilsyn at fastsat-
te/godkende retsvirkningerne/vilkarene. Safremt man matte beslutte at oplgse
Fergeselskabet, skal der efter aftale med Samsg Kommune udarbejdes en detal-
jeret plan herfor, som efterfglgende skal fremsendes til godkendelse hos Stats-
forvaltningen Nordjylland.
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11.2 Fzergeselskabets organisering i fremtiden

Det falder uden for den udbudte opgave at beskrive de skatte- og afgiftsretlige
konsekvenser af en beslutning om at omorganisere Fargeselskabet/driften af
Lasg-Frederikshavn ruten. De involverede parter bgr derfor fa foretaget en sup-
plerende vurdering af de skatte- og afgiftsretlige konsekvenser af en omorgani-
sering, forinden en sadan endeligt besluttes. Det kan n@vnes, at kommanditsel-
skaber ikke er selvstendige skatteretlige subjekter 1 Danmark. Beskatningen af
et kommanditselskab er dermed transparent - i al fald for sa vidt angar komple-
mentaren. Dette indeberer, at komplementaren beskattes direkte i forhold til sit
engagement 1 kommanditselskabet. Herudover er kommuner som hovedregel
ikke skattepligtige. Disse overordnede betragtninger indikerer, at der ikke for
Lasg Kommune vil vaere nogen skatteretlig forskel pa, om Laesg Kommune er
involveret i driften af Lesg-Frederikshavn ruten som selvstendig driftsherre
eller via Fergeselskabet.

Det kan dog oplyses, at en overdragelse af de skibe, som Fergeselskabet ejer
ikke lengere vil udlgse pligt til at betale stempelafgift til staten, idet reglerne om
stempling af overdragelse af fartgjer blev ophavet i 2000. Der skal imidlertid
efter tinglysningsafgiftsloven™ § 1, litra 5), jf. § 11 betales en registreringsafgift
for registrering af ejerskiftet. Registreringsafgiften udggr som hovedregel 1
promille af ejerskiftesummen.

11.2.1 Feergeselskabet fortscetter som driftsherre

Der er ikke umiddelbart noget til hinder for, at Faergeselskabet fortsatter driften
af Lasg-Frederikshavn ruten. En model, hvor Fergeselskabet fors@tter som hid-
til forudsetter selvfglgelig, at samarbejdet i kommanditselskabet fungerer til-
fredsstillende, men er dette tilfeeldet, kan Faergeselskabet ogsa fremover foresta
driften af ruten.

Fordelene ved at lade Fargeselskabet fortsatte som driftsherre af Lasg-
Frederikshavn ruten er den oplagte, at der ikke skal ske oplgsning af Fargesel-
skabet, og at Fergeselskabets flade ikke skal overdrages m.v. Ulempen er, at
driften af ruten formentlig skal i udbud, jf. oplysningerne i afsnit 2 nedenfor.

11.2.2  Et offentligt/privat selskab som fremtidig driftsherre

Efter kapitel 3 i 548-loven” kan kommuner og regioner under nogle n@rmere
fastsatte betingelser deltage finansielt og ledelsesmassigt i selskaber, der driver
virksomhed med henblik pa salg af produkter og tjenesteydelser.

* Lovbekendtggrelse nr. 462 af 14. maj 2007 om afgift af tinglysning og registrering af ejer- og
panterettigheder m.v.

*® Lov nr. 548 af 8. juni 2006 om kommuners udfgrelse af opgaver for andre offentlige myndig-
heder og kommuners og regioners deltagelse i selskaber (herefter "548-loven")
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Loven fastlegger en rekke betingelser for, hvornar en kommune kan indga i et
offentligt/privat selskab. Herunder er det en betingelse, at hgjst 25 pct. af sel-
skabets omsatning (gennemsnitligt over 3 ar) ma hidrgre fra salg til andre end
kommuner. Allerede af den grund — fordi Fargeselskabets salg af ydelser for
hovedpartens vedkommende sker til tredjemand — er der ikke mulighed for
fremover at organisere fergedriften under et offentligt/privat selskab.

11.2.3 Leesp Kommune som fremtidig driftsherre

Hvis Laesg Kommune skal overtage driften af Lesg-Frederikshavn ruten, skal
der som forudsatning herfor ske oplgsning af Faergeselskabet. Beslutningen om
at oplgse Fargeselskabet kan treffes af bestyrelsen, hvis bade Laesg og Samsg
kommuner er enige herom.

Hvis Samsg Kommune er uenig i beslutningen, er det op til Statsforvaltningen
Nordjylland at beslutte, om Fargeselskabet skal oplgses, jf. kommunestyrelses-
lovens § 60, stk. 2.

Statsforvaltningen skal under alle omstendigheder godkende (og kan fasts&tte)
vilkarene for oplgsningen, jf. kommunestyrelseslovens § 60, stk. 3 og Fergesel-
skabets vedtegters § 12.3.

Laesg Kommune kan lovligt foresta feergedriften som sakaldt kommunal egen-
produktion, idet kommunernes ulovbestemte adgang til at varetage faergedrift
indenfor kommunalfuldmagtsreglerne bekreftes i fergefartslovens § 2.

Laesp Kommune vil som fremtidig driftsherre selv skulle fronte driften af Laesg-
Frederikshavn ruten i stedet for Fargeselskabet. I den situation vil Lasg Kom-
mune vere umiddelbart ansvarlig for selve driften overfor 3.mand (vare sig
aftaleparter, kreditorer, brugere m.v.), og heftelsen overfor kreditorerne vil vere
umiddelbar. Imidlertid indebarer kommanditselskabskonstruktionen, at Lasg
Kommune som komplementar 1 selskabet allerede hfter for Fargeselskabets
gald i det omfang, Fergeselskabet ikke selv matte vaere i stand til at betale. Om-
fanget af den gkonomiske risiko, som La&sg Kommune lgber ved at vere invol-
veret 1 driften af Lasg-Frederikshavn ruten, er dermed den samme. Man kunne
tale for, at Lesg Kommune ved kommanditselskabskonstruktionen er l&ngere
vek fra det forretningsmassige og moralske ansvar, der er forbundet med drif-
ten af ruten. Det er dog vurderingen, at L&sg Kommune ikke konkret ville have
mulighed for "at gemme sig" bag kommanditselskabskonstruktionen, hvis der
opstod forretningsmassige eller moralske problemer med driften. Her ville
Lasp Kommune vere lige sa eksponeret som, hvis man selv stod for driften, da
der bade er tale om, at Leesg Kommune er komplementar i Fergeselskabet, og
da Faergeselskabet yderligere er etableret og godkendt som et s@rligt kommunalt
feellesskab.
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Fordelen ved at lade Le&sg Kommune overtage driften af Lasg-Frederikshavn
ruten er, at driften af faergeruten helt oplagt ikke skal i udbud, jf. oplysningerne i
afsnit 2 nedenfor. Ulempen er, at Faergeselskabet skal oplgses, og at vilkarene
herfor beror pa en forhandling mellem de involverede parter. Videre er det en
ulempe, at mulige synergieffekter af et samarbejde med Samsg Kommune for-
mentlig bliver vanskeligere at opna.

11.2.4  Konklusion
I forhold til valg af den fremtidige organisationsform i forbindelse med driften
af Faergeselskabet spiller to forhold den afggrende rolle

® Der skal se afklaring af, om fergeruten skal 1 udbud, hvis Fergeselska-
bet fortsetter driften og passagerantallet overstiger 300.000, se mere
herom nedenfor.

® Der skal ske afklaring af, hvilke muligheder der er i et (fortsat) samar-
bejde med Samsg Kommune og fergedriften.

Hvis Fergeselskabet ikke skal udbyde ruten, og hvis samarbejdet med Samsg
Kommune gnsket opretholdt, kan den nuvarende organisationsform bevares.

Hvis Fergeselskabet derimod skal udbyde ruten, skal der tages endelig stilling
til (1) om det vil vaere en ulempe af udbyde ruten og (2) betydningen af samar-
bejdet med Samsg Kommune. Disse to forhold ma herefter afvejes mod hinan-
den, inden beslutningen om den fremtidige organisationsform kan traffes.
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12.

JURIDISKE ASPEKTER: RELEVANT UDBUDSRETLIG
REGULERING

Nedenfor fglger en beskrivelse af hovedtrekkene 1 den udbudsretlige regulering,
der er relevant for driften af en fargerute til Lesg henholdsvis ombygningen af
en eksisterende faerge eller bygningen af en ny ferge til brug for feergefarten pa
Lasg-Frederikshavn ruten.

12.1 Udbudsretlig regulering, der vedrgrer driften af en faergerute til
Laeso

12.1.1 Cabotagesejladsforordningen

Cabotagesejladsforordningen (herefter "Forordningen")?’ fastslog tilbage i 1992,
at der indenfor EU galder et princip om fri udveksling af tjenesteydelserne in-
denfor sgtransport. Forordningen fastslog, at ogsa fergeruter, der modtager til-
skud fra det offentlige, skal i udbud for at sikre den relevante konkurrence pa
omradet. Forordningen er qua sin EU-retlige status som forordning galdende
direkte 1 Danmark uden yderligere implementering.

I 2003 valgte EU Kommissionen efter 10 ars erfaring med Forordningen at of-
fentligggre sin fortolkning heraf*®. Meddelelsen indeholder fglgende relevante
tilkendegivelser:

¢ En medlemsstat, der udbyder en fergerute, kan som hovedregel ikke stil-
le krav om, at den vindende tilbudsgiver skal overtage den tidligere ope-
ratgrs eksisterende skibe. Kun hvis der er tale om "et fartgj af en sa spe-
ciel udformning, at et sadant hverken kan findes eller selges pa marke-
det og heller ikke anvendes til andre formal", vil et vilkar om overtagelse
kunne accepteres. I den situation anbefalede Kommissionen, at der kun-

*7 Radets forordning (E@F) Nr. 3577/92 af 7. december 1992 om anvendelse af princippet om fri
udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne.

¥ Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske @konomiske
og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om fortolkningen af Rédets forordning (EQF) nr.
3577/92 om anvendelse af princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i
medlemsstaterne (cabotagesejlads). KOM (2003) 595 af 22. december 2003
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ne oprettes et selskab, der som ejer af den eksisterende flade, kunne lease
fladen ud til den aktuelle operatgr.

¢ En medlemsstat, der udbyder en fargerute, kan ikke stille krav om, at
den vindende tilbudsgiver skal overtage eksisterende personale.

¢ Kommissionen tilkendegav at have indset, at det i forhold til sma ger fo-
rekom ungdigt kompliceret at efterleve udbudsprocedurer m.v.

Kommissionen var derfor i 2003 indstillet pa, at medlemsstaterne vedrg-
rende betjeningen af sma ger, hvor den samlede arlige antal passagerer la
under 100.000, kunne etablere en procedure, hvor operatgren blev fundet
efter en indkaldelse af interessetilkendegivelser, og at der 1 den situation
kunne indgas aftaler pa op til 12 ar.

Terskelvaerdien blev ved en senere meddelelse fra Kommissionen i
2006 forhgijet til 300.000 passagerer per r.

12.1.2  Fergefartsloven og tilhgrende bekendtgprelse

Med virkning fra 1. januar 2000 vedtog Folketinget feergefartsloven, der sam-
men med Forordningen vedrgrer det offentliges engagement i1 fargedriften 1
Danmark pa de ruter, hvor der ikke kan gennemfgres fergedrift pa almindelig
markedsvilkar med et tilstrekkeligt serviceniveau. Fargefartsloven er senest
@ndret 1 2008 og indeholder folgende relevante bestemmelser:

"§ 2. Staten og kommuner kan drive faergeruter med henblik pa at
sikre en effektiv opfyldelse af samfundets behov for drift af feer-
geruter uden at foretage udbud. ... Stk. 4. Hvis der indgas kon-
trakt med et offentligt ejet selskab om betaling for varetagelsen af
offentlige tjeneste, omfattes aftalen af cabotagesejladsforordnin-
gens artikel 4. ...

§ 4. Kontrakter omfattet af [§ 2, stk. 2 eller 4 (kontrakter om of-
fentlig tjeneste eller med et offentligt ejet selskab), § 2, stk. 5
(kontrakter som fglge af paleg), § 3, stk. 2 (tildeling af eneret)]
... kan kun indgas efter forudgaende EU-udbud eller anden frem-
gangsmade, som er fastsat af transportministeren efter stk. 2. ...
Udbuddet kan omfatte en periode pa hgjst 6 ar, jf. dog stk. 2. Stk.
2. Transportministeren kan efter forhandling med ... fastsette

* Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske @konomiske
og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om ajourfgring og berigtigelse af meddelelse om fortolk-
ningen af Rédets forordning (E@QF) nr. 3577/92 om anvendelse af princippet om fri udveksling
af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne (cabotagesejlads). KOM (2006) 196
(endelig) af 11. maj 2006

% Lovbekendtggrelse nr. 915 af 27. august 2008 om fzrgefart.
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naermere regler om udbud, herunder om, at udbud ... kan undla-
des, og at tidsgreensen i nermere bestemte tilfelde kan fraviges.

"

Fargefartsloven fastslar med andre ord, at der er udbudspligt for sa vidt angar
drift af fergeruter, men at udbudspligten fraviges, hvis det er tale om, at en fer-
gerute drives direkte af staten eller en kommune, jf. lovens § 2, stk. 1.

Efter lovens § 2, stk. 4, jf. § 4 gelder udbudspligten derimod, hvis driften fore-
stas af et offentligt ejet selskab. Spgrgsmalet er herefter, hvorledes begrebet "of-
fentligt ejet selskab" skal forstas.

Der er ingen tvivl om, at begrebet omfatter kapitalselskaber, der er 100 % ejet af
en eller flere kommuner.

Derimod kan det give anledning til betydelig tvivl, om begrebet tillige omfatter
felleskommunale selskaber, der er etableret og godkendt efter kommunestyrel-
seslovens § 60. Spgrgsmalet ses ikke at vere endelig afklaret i hverken lovgiv-
ningen eller 1 administrativ praksis. Af bemerkningerne til lovforslaget om &n-
dring af feergefartsloven fra 2007°" fremgér fglgende:

"... Lovforslaget praciserer endvidere, at staten og kommuner
som myndighed selv kan drive feergeruter med henblik pa at sikre
en effektiv opfyldelse af samfundets behov for drift af feergeruter
uden at foretage udbud. ... Hvis der indgas kontrakt med et of-
fentligt ejet selskab, uanset om det er staten eller en kommune,
der helt eller delvist ejer selskabet, omfattes en sddan kontrakt li-
geledes af cabotagesejladsforordningens artikel 4. Forslaget pree-
ciserer retsstillingen og er begrundet i Kommissionens gnske om
en pracisering. Hvis staten eller kommunen selv varetager ferge-
driften uden at indgé kontrakt med andre herom, f.eks. med et
privat eller offentligt ejet selskab, er der ikke krav om, at sadan
feergefart skal overlades til andre efter et udbud. Fergefartsloven
foreslas endvidere @ndret sdledes, at det tydeligt fremgar, at der
skal foretages EU-udbud af fergeruter, medmindre andet er fast-
sat. ... Endvidere praciseret efter bestemmelsen i § 2, stk. 4, at
... Bestemmelsen skgnnes ikke at have realitetsmassige konse-
kvenser. Der foretages allerede i dag udbud af fergeruter, hvor
feergedriften varetages af offentligt ejede selskaber, dvs. statsligt
ejede selskaber eller kommunalt ejede selskaber."

*! Forarbejderne til lovforslagets hovedindhold gengivet i Folketingstidende 2007-08, Tilleg A
(L130)
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I 2005 udstedte den daverende transport- og energiminister med hjemmel 1 feer-
gefartsloven i en bekendtggrelse om fergefart’”. Fargefartsbekendtggrelsen
indeholder fglgende relevante regler:

"§ 2. Ved udbud og indgaelse af aftale i henhold til lov om faerge-
fart finder bestemmelserne i forsyningsvirksomhedsdirektivets ar-
tikel 34-59 anvendelse ... Stk. 3. Udbud efter denne bestemmelse
kan omfatte en kontraktperiode pa hgjst 5 ar.

§ 3. For faergeruter, der betjener ger, hvor det samlede arlige antal
passager, der befordres ad sgvejen til eller fra den pagaldende @,
ud fra et gennemsnit baseret pa de to seneste regnskabsar ikke
overstiger 300.000, kan der i stedet for udbud efter § 2 foretages
en indkaldelse af interessetilkendegivelser efter § 4. Stk. 2. Kon-
traktperioden kan omfatte en periode pa hgjst 12 ar.

§ 4. Ved indkaldelse af interessetilkendegivelser efter § 3, stk. 1,
offentligggr den myndighed, der gnsker feergedriften varetaget, de
relevante oplysninger ... i EU-Tidende med anmodning om, at in-
teresserede virksomheder eller personer tilkendegiver deres inte-
resse i at varetage fergedriften. Stk. 2. Myndigheden indgér afta-
le med den interesserede virksomhed eller person, der kan udfgre
feergedriften billigst eller pa de gkonomisk mest fordelagtige vil-
kar. ..."

Heri er det i § 3 fastslaet, at man, hvis der er tale om en faergerute, hvor det sam-
lede arlige antal passagerer (baseret pa et gennemsnit over de seneste to regn-
skabsar) ikke overstiger 300.000, da kan undlade at udbyde ruten og i stedet for
gennemfgrer en indkaldelse af interessetilkendegivelser, idet man opfordrer inte-
resserede til at tilkendegive, som man er interesseret i at drive faergeruten og pa
hvilke vilkar. Kontraktperioden kan i den situation hgjst udggre 12 ar. Safremt
fergeruten skal i udbud, er det reglerne i forsyningsvirksomhedsdirektivet™,
som regulerer udbuddet, og i den situation kan kontraktperioden hgjst vare 5 ar.

Hverken teksten 1 faergefartsloven, forarbejderne dertil eller indholdet i ferge-
fartsbekendtggrelsen afklarer imidlertid endeligt, hvorledes begrebet "offentligt
ejet selskab" skal forstas. Tvivlen om, hvorvidt begrebet tillige omfatter falles-
kommunale selskaber, er af betydning for afklaring af, om Fargeselskabet er
forpligtet til at bringe Lesg-Frederikshavn ruten i udbud, nar passagerantallet
overstiger 300.000 arligt, jf. ovenfor eller om Feargeselskabet ikke er forpligtet
hertil, fordi man er omfattet af undtagelsesbestemmelsen i fergefartslovens § 2,
stk. 1.

’* Bekendtggrelse nr. 1334 af 14. december 2005 om fzrgefart (herefter "Fzrgefartsbekendtgg-
relsen").

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/17/EF om samordning af fremgangsméderne
ved tilbudsgivning inden for vand- og energiforsyning, transport samt posttjenester.
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De felleskommunale selskaber adskiller sig fra kapitalselskaber pa flere punk-
ter:

® De kan kun oprettes med statsforvaltningens godkendelse.

® De er undergivet forvaltnings- og offentlighedsloven 1 mods&tning til
kapitalselskaber.

® De har typisk ikke noget gkonomisk sigte; det vil sige, at deres primere
formal er ikke at tjene penge, men at lgse en offentlig opgave.

o Felleskommunale selskaber kan ikke drives i en form, hvor der er be-
grenset ansvar, saledes som det f.eks. er tilfeeldet for kapitalselskaber.

e Felleskommunale selskaber omtales ofte som "minikommuner" pa et
nermere afgrenset omrade.

Disse forhold fgre samlet set til, at driften af en faergerute i et felleskommunalt
selskab ikke uden videre kan siges at vere det samme som drift af en rute i et af
kommunen ejet selskab efter fergefartsloven. En endelig afklaring heraf ma i
fgrste omgang bero pa en udtalelse fra ressortmyndigheden, Transportministeriet
og kan i sidste ende bero pa en domstolsprgvelse heraf.

12.1.3  Konklusioner vedrgrende udbudsretlige spprgsmal for sa vidt angar
driften af en fergerute

Pa baggrund af det ovenfor anfgrte er det vores konklusion, at Leesg-

Frederikshavn ruten formentlig skal i udbud, nar det samlede arlige antal passa-

gerer (baseret pa et gennemsnit over de to seneste regnskabsar) overstiger

300.000 og hvis driften pa dette tidspunkt varetages af Fergeselskabet.

Det kan ikke udelukkes, at Feergeselskabets drift af ruten pa baggrund af en for-
tolkning af bestemmelserne i1 fergefartslovens § 2, stk. 1 og 4 sammenholdt med
§ 4 vil kunne sidestilles med en egentlig kommunal egenproduktion, idet Ferge-
selskabet er kendetegnet ved at vaere et felleskommunalt selskab efter kommu-
nestyrelseslovens § 60 og ikke et af en eller flere kommuner 100 % ejet kapital-
selskab.

Det anbefales derfor, at det afklares med Transportministeriet/Trafikstyrelsen,
hvorledes udtrykket "offentligt ejet selskab" i faergefartsloven § 2, stk. 4, skal
forstas i relation til felleskommunale selskaber.
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Safremt Transportministeriet/Trafikstyrelsen sidestiller Feergeselskabets drift af
Lasg-Frederikshavn ruten med egentlig kommunal egenproduktion, skal Ferge-
selskabet ikke udbyde driften af ruten.

Safremt driften af Lesg-Frederikshavn ruten udbydes, skal udbudsproceduren
fglge proceduren herfor i Forsyningsvirksomhedsdirektivet, jf. Fargefartsbe-
kendtggrelsens § 2. Udbuddet kan som hovedregel ikke ggres betinget af, at
tilbudsgiveren overtager den eksisterende flade. Det samme galder for sa vidt
angar det eksisterende personale. Kontrakten om driften kan gives for maksimalt
5 ar ad gangen, jf. Fergefartsbekendtggrelsens § 2, stk. 3.

Hvis Faergeselskabets drift af Lasg-Frederikshavn ruten kan sidestilles med
egentlig kommunal egenproduktion, eller hvis Lesg Kommune overtager driften
af ruten, skal der ikke ske udbud heraf, ej heller hvis passagerantallet overstiger
300.000 arligt. I den situation kan driftsherren velge at gennemfgre en sakaldt
interessetilkendegivelsesprocedure for ad den vej at fa afklaret, om andre virk-
somheder/personer vil kunne drive ruten pa en mere fordelagtig made. Safremt
driftsherren efter at have gennemfgrt interessetilkendegivelsesproceduren efter
Fergefartsbekendtggrelsens § 3 og 4 valger at overlade driften til tredjemand,
kan dette ske for en kontraktperiode pa op til 12 ar.

Det er ovenfor beskrevet som en ulempe at skulle udbyde driften af Lasg-
Frederikshavn ruten. Et udbud af ruten er imidlertid ikke ngdvendigvis en ulem-
pe. I de situationer, hvor udbuddet virker efter hensigten og rent faktisk sikrer, at
feergeruten bliver drevet pa de mest konkurrencedygtige vilkar, er udbuddet sna-
rere en fordel. Imidlertid er et udbud af driften beskrevet som en ulempe, fordi
det erfaringsmessigt har vist sig, at udbuddet kun 1 sjeldne tilfelde fgrer til, at
der inds@ttes en anden operatgr pa ruten end tidligere. Der er dermed ikke den
tilstrekkelige konkurrence om opgaver, hvorfor gennemfgrelsen af udbudspro-
ceduren kan ses som en omkostningsmassigt og tidsmassig ulempe for den in-
volverede udbudsgiver.

12.2 Udbudsretlig regulering, der vedrgrer ombygning af en eksiste-
rende faerge henholdsvis bygning af en ny faerge til brug for faer-
gefarten til Laesg

12.2.1 Udbudsreglernes anvendelsesomrdde

EU's udbudsregler omfatter direktiv nr. 2004/17/EF (herefter "Forsyningsvirk-
somhedsdirektivet"), der regulerer de kontrakter, som en ordregivende myndig-
heder indgar indenfor de aktiviteter, der er opregnet i direktivets artikel 3-7.
Udbudsreglerne omfatter derudover direktiv nr. 2004/18/EF (herefter "Udbuds-
direktivet"), der regulerer de gvrige kontrakter.
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Indkgbet af en ny ferge vil antageligt vere omfattet af Udbudsdirektivet, idet
aktiviteten fergedrift ikke er omtalt 1 Forsyningsvirksomhedsdirektivets artikel
3-7.

Udbudsdirektivet finder anvendelse pa offentlige kontrakter, der indgas mellem
pa den ene side den "ordregivende myndighed" og pa den anden side en sakaldt
"gkonomisk aktgr" i markedet. Det er en forudsztning, at kontraktens verdi
overstiger direktivets terskelverdier. Indkgbet af en ferge vil vaere et sakaldt
varekgb, og terskelvaerdien herfor er pa nuvaerende tidspunkt kr. 1.438.448.

Begrebet den "ordregivende myndighed" omfatter i henhold til Udbudsdirekti-
vets artikel 1, stk. 9, savel staten som regionale og lokale myndigheder og sam-
menslutninger heraf samt ogsa offentligretlige organer. Offentligretlige organer
er kendetegnede ved

e At organet er oprettet specielt med henblik pa at imgdekomme almenhe-
dens behov (dog ikke behov af industriel eller kommerciel karakter)

e At organet er en juridisk person, og

e At organets drift er underlagt offentlig kontrol pa en af de tre fglgende ma-
der:

o driften finansieres for stgrstedelens vedkommende af staten, re-
gionale eller lokale myndigheder eller andre offentligretlige or-
ganer,

o driften er underlagt kontrol af staten, regionale eller lokale myn-
digheder eller andre offentligretlige organer, eller

o mere end halvdelen af medlemmerne i administrations-, ledelses-
eller tilsynsorganet udpeges af staten, regionale eller lokale myn-

digheder eller andre offentligretlige organer.

Pa den baggrund kan det konstateres, at savel Fergeselskabet som Lasg Kom-
mune vil vare at betragte som en ordregivende myndighed 1 Udbudsdirektivets
forstand, og da vardien af en ny farge overstiger direktivets terskelverdi, vil
indkgbet af en ny ferge til La&sg-Frederikshavn ruten skulle 1 udbud efter Ud-
budsdirektivet.
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12.2.2 Udbudsprocedurerne

Indledningsvist skal det n@vnes, at gennemfgrelsen af et udbud er en sardeles
kompleks proces, og det anbefales, at Faergeselskabet sgger professionel assi-
stance, hvis driften af faergeruten og/eller indkgbet af en ny/ombygget ferge
skal udbydes.

Udbudsdirektivet giver efter artikel 28 mulighed for fri anvendelse af en af to
udbudsprocedurer; nemlig offentligt udbud eller begrenset udbud.

En udbudsprocedure vil som udgangspunkt besta af fglgende 'faser":

® Forberedelse: Udarbejdelse af udbudsbetingelser og @¢vrigt udbudsmateriale

o Offentligggrelse: Offentligggrelse af en udbudsbekendtggrelse 1 EU-
tidende

e Udvalgelses-/prekvalifikationsfasen: Udvalgelse af de tilbudsgivere, der
kan afgive tilbud

e Tilbudsfasen: Afklaring af eventuelle spgrgsmal til og uklarheder i udbuds-
materialet

¢ Tildelingsbeslutning: Beslutning om hvilket tilbud, der har vundet udbud-
det, og meddelelse herom til alle tilbudsgivere

e Standstill-perioden: Den ordregivende myndighed ma fgrst underskrive
kontrakten efter 10 kalenderdage

¢ Kontraktindgaelse: Kontrakten praciseres eventuelt og underskrives

e Offentligggrelse: Offentligggrelse af bekendtggrelse om indgaelse af kon-

trakt senest 48 dage efter, at kontrakten er indgaet

12.2.3 Seerligt ved offentligt udbud

Under et offentligt udbud har alle tilbudsgivere, der opfylder de af ordregiver
fastsatte udvelgelseskriterier, mulighed for at afgive tilbud, og udbudsmaterialet
skal - enten elektronisk eller pa anmodning - vere tilgaengeligt for alle interesse-
rede tilbudsgivere pa tidspunktet for offentligggrelsen af udbudsbekendtggrel-
sen.

Den ordregivende myndighed skal fastsatte en frist for modtagelse af tilbud pa
— 1 udgangspunktet - minimum 52 kalenderdage fra tidspunktet for offentliggg-
relsen af udbudsbekendtggrelsen. Fristen kan dog forkortes med henholdsvis 7
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12.3

ogleller 5 dage, safremt udbudsbekendtggrelsen offentligggres elektronisk
og/eller udbudsmaterialet frit og umiddelbart ggres tilgengeligt elektronisk.

Udvelgelses- og tilbudsfaserne foregar samtidig, men den ordregivende myn-
dighed skal dog altid fgrst foretage udvelgelsen af tilbudsgivere i henhold til de
fastsatte udvaelgelseskriterier, og dernast evaluere tilbuddet.

12.2.4 Seerligt vedrprende begrenset udbud

Under et begrenset udbud har den ordregivende myndighed mulighed for at
begrense antallet af tilbudsgivere. Antallet af prakvalificerede tilbudsgivere
skal dog vere tilstraekkeligt stort til at kunne sikre en reel konkurrence om kon-
trakten (minimum fem skal prekvalificeres).

Udvelgelses-/prekvalifikationsfasen og tilbudsfasen atholdes i forlengelse af
hinanden, saledes at der fgrst sammenszttes en gruppe af egnede tilbudsgivere,
og dernast sker en evaluering af de indkomne tilbud.

Den ordregivende myndighed skal fastsette en frist for ansggninger om prekva-
lifikation pa mindst 37 kalenderdage fra tidspunktet for offentligggrelsen af ud-
budsbekendtggrelsen. Fristen kan afkortes til 30 dage, safremt udbudsbekendt-
ggrelsen offentligggres elektronisk.

Den ordregivende myndighed skal herefter udvalge de tilbudsgivere, der skal
opfordres til at afgive tilbud, og fastsatte en frist for afgivelse af tilbud pa 40
kalenderdage fra tidspunktet, hvor den ordregivende myndighed afsender en
opfordring til at afgive tilbud. Denne frist kan afkortes til 35 dage, safremt ud-
budsmaterialet ggres tilgengeligt elektronisk frit og umiddelbart.

Udbudsbekendtggrelsen, udbudsmaterialet, udvalgelseskriterierne og
tildelingskriterier

Nedenfor fglger en rekke oplysninger, der 1 hovedtrek redeggr for, hvorledes
man rent praktisk gennemfgrer en udbudsprocedure, hvad enten der er tale om
udbud af faergedriften efter reglerne 1 Forsyningsvirksomhedsdirektivet eller
udbud af kgbet af en ombygget/ny ferge efter Udbudsdirektivet.

12.3.1 Udbudsbekendtggprelsen
Alle udbudsprocedurer (undtagen proceduren for udbud med forhandling uden
forudgaende udbudsbekendtggrelse) startes ved, at der indrykkes en udbudsbe-
kendtggrelse 1 EU-tidendes sa@rlige del "Tenders Electronic Daily". Udbudsbe-
kendtggrelsen udfyldes pa en fortrykt formular og skal indeholde en reekke for-
skellige oplysninger, herunder om
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¢ den ordregivende myndigheds officielle navn og adresse
® Kkontraktens genstand

® betingelser 1 relation til kontrakten, f.eks. om sikkerhedsstillelse og ga-
rantier, finansierings- og betalingsvilkar

¢ cventuelle krav til ordremodtagerens retlige form

e krav om oplysninger til brug for udvalgelsen/prekvalifikation, hvilket
vil sige om tilbudsgiverens egne forhold og de ngdvendige oplysninger
og formaliteter til vurdering af den kreevede minimumskapacitet af gko-
nomisk, finansiel og teknisk art

¢ udbudsform (eksempelvis offentligt udbud)
e tildelingskriterier samt eventuelt underkriterier

¢ fristen for modtagelse af bud eller anmodninger om deltagelse

12.3.2 Udbudsmaterialet

Udbudsmaterialet supplerer som udgangspunkt de oplysninger, som fremgar af
udbudsbekendtggrelsen, men indeholder i praksis de fleste og vasentligste op-
lysninger om den udbudte kontrakt savel som om udbudsproceduren. Udbuds-
materialet bgr som udgangspunkt i hvert fald besta af fglgende

e Udbudsbetingelserne med en beskrivelse af, hvordan udbudsproceduren
vil forlgbe, og hvordan tilbuddene skal udformes (det vil sige det regel-
set', der er geldende for udbudsproceduren). Udbudsbetingelserne skal
ogsa indeholde oplysninger om tildelingskriterier og eventuelle underkri-
terier, hvis ikke disse fremgar af udbudsbekendtggrelsen

* En beskrivelse af den gnskede anskaffelse i form af dels en kravspecifi-
kation og dels en beskrivelse af tildelingskriterierne, saledes at tilbudsgi-
verne kan fa indsigt i, hvordan tilbuddene skal udarbejdes for at blive
bedgmt bedst muligt

o Kontraktvilkar

12.3.3 Udvelgelseskriterier

I udvelgelsesfasen skal den ordregivende myndighed sikre, at den enkelte ansg-
ger dels ikke bliver udelukket pa grund af personlige forhold, dels er egnet til at
lgfte den udbudte opgave.
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Udelukkelsesgrundene omfatter dels obligatoriske udelukkelsesgrunde som kri-
minelle forhold (deltagelse i organiseret kriminalitet, bestikkelse, svig eller
hvidvaskning af penge) og dels sdkaldte "frivillige" udelukkelsesgrunde, sasom
konkurs/insolvens og restancer til det offentlige m.v.

Efterprgvningen af ansggerens formaen angar dels den finansielle/gkonomiske
formaen (eksempelvis ansggerens finansielle soliditet), dels den tekniske/faglige
formaen (eksempelvis om ansggeren har tilstraekkelig erfaring). Der kan fastsat-
tes mindstekrav til ansggerens formaen, men alle krav skal heenge sammen med
og sta i forhold til den udbudte opgave.

12.3.4 Tildelingskriteriet
Den ordregivende myndighed kan fastlegge tildelingskriteriet til enten den lave-
ste pris eller det gkonomisk mest fordelagtige tilbud.

Hvor der ved tildelingskriteriet 'den laveste pris' alene konkurreres pa prisen,
kan den ordregivende myndighed ved tildelingskriteriet "det gkonomisk mest
fordelagtige tilbud" legge vaegt pa andre forhold (underkriterier) sasom kvalitet,
funktionalitet, @stetik, miljgegenskaber, service o.s.v. De valgte underkriterier
skal dog vere saglige og have tilknytning til kontraktgenstanden.

Den ordregivende myndighed skal pa forhdnd foretage en vagtning af de enkel-
te underkriterier, saledes at tilbudsgiverne kan identificere de forhold, som den
ordregivende myndighed vil tillegge mest vegt. Vegtningen skal ligeledes ve-
re saglig.
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13. LOSNINGSFORSLAG

Et af formalene med analysen er at vurdere forskellige lgsningsforslag for den
fremtidige faergedrift mellem Frederikshavn og Lasg. Der er derfor blevet op-
stillet tre forskellige lgsningsforslag. De tre lgsningsforslag svarer til de forslag
Laesp Kommune gnskede evalueret, og er:

1. Bevarelse af den nuvarende overfartstid pa 90 min.

2. Enreduktion af den fremtidige overfartstid til 70 min.

3. En halvering af den nuverende overfartstid til 45 min.
I de foregaende kapitler er det blevet belyst hvilke konsekvenser de forskellige
lgsningsforslag har for bla. det fremtidige passagererantal og den nuvarende
rute. Det er teknisk muligt — men mere eller mindre hensigtsmassigt - at opna
ovenstaende overfartstider i de tre lgsningsforslag ved hjelp af bl.a. fglgende
fergelgsninger. Det belyses i lgsningsforslaget, hvor den pageldende Igsning er
velegnet, marginal eller teknisk uhensigtsmassig savel som den overordnede
gkonomi 1 scenarierne.
Losningsforslag 1:
la. Fortsat drift med Feergeselskabets nuvarende feerger MARGRETE LAESQ
og ANE LAESQ.
1b. En forleenget og opgraderet MARGRETE LAS® med gget kapacitet.
Losningsforslag 2:
2a. Dobbeltender ferge af Kanhave typen.
2b. SlowCat ferge
Losningsforslag 3:
3. Austal - Auto Express 66 hurtigferge.
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13.1

13.1.1

Falles for ovenstaende er, at der bortset fra 1a, ses bort fra reservefargeproble-
matikken. Dvs. ANE LAES@ forudsettes afheendet og reservefergeproblematik-
ken lgst pa anden vis.

Udover disse fergelgsninger skitseres konsekvenserne af at udskifte ANE
LAS® med en ny "brugt" feerge (m/s Vesborg fra Samsglinien) samt kombina-
tionsmuligheder med MARGRETE LAS® og en katamaranfarge.

Der har i analysen varet lagt vagt pa betjening af overfarten med en ferge, da
det grundleggende vil vaere mest fordelagtigt af gkonomiske og bemandings-
messige arsager.

I forbindelse med en vurdering af kapaciteten tages, som n@vnt i kapitel 8 om de
fremtidige krav, udgangspunkt i, at det nuvarende udnyttelsesindeks i den trav-
leste uge i hgjsesonen beskriver feergernes kapacitetsgreense beregnet pa hgjsa-
sonen. Udnyttelsesindekset er beregnet pa ugebasis for hgjseson og pa arsbasis,
da det er feergeforbindelsens kapacitet 1 hgjsason, der afggr den maksimale om-
seetning/aktivitet pa Laesg i juli og august samt visse weekender.

Okonomisk vurdering af lgsningsforslagene

I de tre Igsningsforslag opstilles mulige fergelgsninger. Udover en fy-
sisk/teknisk vurdering af de enkelte faergelgsninger, vil faergelgsningerne ogsa
blive vurderet ud fra deres overordnede gkonomi. Fglgende afsnit beskriver dels
tilgangen, dels de foruds@tninger, der anvendes hertil.

I kapitlet om den nuvarende rute (kapitel 6) beskrives forudsatningerne vedr.
omkostninger til en evt. &ndring af havnen navnt. Mht. foruds@tningerne om
passagerantal (herunder trafikspring) henvises til kapitlet herom.

Tilgang

Scenarierne vurderes pa basis af deres nutidsverdi. I nutidsverdiberegningen
tilbagediskonteres samtlige fremtidige indtegter og omkostninger til i dag og
sammenholdes med udgiften til den nye faerge. Dvs. at samtlige belgb bliver
”lavet om” til 2010 kr. og kan sammenlignes. En positiv nutidsverdi betyder
saledes, at projektets indtagter overstiger dets omkostninger og udgifter i den
betragtede periode. Med andre ord: Hvis nutidsverdien for et givent feergesce-
narium er positiv vil feergeprojektet kunne igangscttes med fortjeneste. Hvis den
derimod er negativ, er det forbundet med et tab at gennemfpre feergeprojektet.

Beregningen af nutidsvardien tager udgangspunkt i den frie likviditet (penge-
strgm), dvs. den likviditet, som reelt er til radighed for samtlige investorer (faer-
geselskabet, banken, mv.). Den frie likviditet pavirkes dermed ikke direkte af
afskrivninger pa fergen, men kun af selve investeringen. Den frie likviditet er
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13.1.2

uathangig af kapitalstrukturen, dvs. sammens&tningen af henholdsvis egen- og
fremmedkapital, og tager saledes ikke direkte hgjde for finansieringsomkostnin-
ger. Disse medtages dog indirekte gennem den anvendte diskonteringsrate.

Den fremtidige likviditet tilbagediskonteres med den vagtede gennemsnitlige
kapitalomkostning (WACC) efter skat 1 nutidsverdiberegningerne. WACC af-
spejler det vaegtede afkastkrav pa investeringen. I nutidsverdiberegningerne
tages udgangspunkt i en WACC pa 5 pct. Den valgte WACC kan umiddelbart
synes noget lav i forhold til andre projekter, hvor der ofte regnes med en WACC
pa 10 — 15 pct. Fergeselskabets formal er dog, jf. deres formalsparagraf ikke
udelukkende gkonomisk, og der tages derfor udgangspunkt i en noget lavere
WACC. Der regnes med to tidshorisonter — 10 ar og 20 ar.

Analysen tager udgangspunkt i Fergeselskabets nuvarende indtegts- og om-
kostningsniveau. Alle indtegter og omkostninger er 1 faste 2010- priser. I det
fglgende redeggres nermere for de generelle forudsetninger.

Anvendte forudscetninger pa indtceegtssiden
I de gkonomiske beregninger er fglgende indtegter medtaget:

Billetindtaegter fra passagerer

Indtegter fra cykler

Indtegter fra personbiler, busser mv.

Indtegter fra fragt

Tilskud fra Lesg Kommune

Indtegter fra feergens bistro og fra turistkontoret medtages dermed ikke. Faerge-
selskabet har opsagt aftalen om drift af turistkontoret ved arets udgang.

Felles for indtegten fra passagerer, cykler, personbiler og fragt er, at der tages
udgangspunkt 1 den gennemsnitlige indtagt pr. passager eller pr. personbil i
2009. Indtegten pr. enhed forudsettes saledes uendret i analysen. Dog tages
hgjde for, at billetprisen for passagerer er blevet senket i 2010, Indtzgterne pr.
passager eller pr. personbil er vist i nedenstaende tabel.

** Det er antaget, at den gennemsnitlige billetpris er faldet med 18 pct. I beregningen er antaget,
at billetsalget er sammensat af 48 pct. alm. voksen, 31 pct. vokse i hgjs@sonen og 21 pct. voksne
g-billetter. I beregningen er der endvidere korrigeret for den generelle prisudvikling.
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Tabel 42: Gennemsnitlige indtzegter pr. enhed, 2010-priser.

Gennemsnitlige indtaegter opgjort pr. passager Kr. /enhed

Billetter 50

Gods 18
Cykler 1
Gennemsnitlige indtaegter opgjort pr. personbil Kr./personbil
Personbiler, busser, mv. 174

Anm.: De gennemsnitlige indtegter er anderledes end listepriserne.

Fergeselskabet far hvert ar et tilskud fra Leesg Kommune. Det er antaget, at
stgrrelsen af dette tilskud i faste priser er uendret. Dog justeres tilskuddet, sa
feergeselskabet ikke modtager et tilskud for drift af turistkontoret. Tilskuddet
antages saledes at vaere 18,3 mio. kr. i 2010-priser.

13.1.3  Anvendte forudscetninger pa omkostnings- og udgiftssiden
De tre veesentligste poster pa omkostningssiden er:

e Logn
e Brandstof
e Vedligehold

I forbindelse med lgn tages udgangspunkt i Fergeselskabets nuverende lgnni-
veau. Da samtlige priser forudsattes at vare faste, er det kun den reale lgnud-
vikling, som der skal tages hgjde for. Med baggrund i dels @konomisk Redegg-
relse fra maj 2010, dels Regeringens 2015 plan forudsattes, at den reale lgnud-
vikling er O pct. 12010 og 2011 og 2 pct. arligt i den resterende periode.

Vedligeholdelsesomkostningerne i de enkelte scenarier er bestemt ud fra erfa-
ringstal, driftsprofil, maskininstallationens kompleksitet samt installeret effekt.

I Igsningen, der forudsatter fortsat sejlads med MARGRETE og ANE LAES®,
antages nuvarende udgift at stige 1 takt med at skibene @ldes. Af hensyn til at
lgsningerne kan sammenlignes gkonomisk, er ANE LAES tenkt opgraderet for
15 mio. kr. iar 2021. ANE LAES@ er af en alder, der ikke berettiger en sadan
opgradering, da verdien ikke vil stige n&vnevardigt af det.

I Igsningen med den forlengede MARGRETE LAES@ er der afsat 11 mio. kr. til
en opgradering af maskininstallationen, saledes at fergen fremstar fuldt sam-
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13.1.4

menlignelig med ny tonnage. For detaljer omkring omfanget af forlengelse og
ombygning henvises til outline-specifikationen for Igsningsmodellen (i bilag).

I lgsningen med dieselelektrisk installation og 4 azimuth-thrustere er taget den
foruds®tning, at det er en kompleks installation af hgj vaerdi, der derved natur-
ligt vil medfgre hgje vedligeholdelsesomkostninger pa trods af, at en ny installa-
tion alt andet lige kreever mindre vedligehold.

Hurtigfergen er det fartgj med hgjest installerede effekt, der 1 en mekanisk kon-
figuration vil vere tidskravende at udfgre almindeligt vedligehold pa. Safremt
man af hensyn til stgjkrav installerer gasturbiner vil udgifter for nerverende
vaere sammenlignelige. En eventuel gevinst ved gasturbinedrift vil fgrst vere
tydelig pa stgrre anleeg end de kreevede i en hurtigferge til Lesg.

En markant vedligeholdelsespost er eksempelvis redningsmiddelinstallationen.
Den fremtreeder dog med samme vardi, da den ikke som udgangspunkt vil vere
forskellig i den opgraderede MARGRETE LAS® og de nybyggede ferger.

Mht. udgift til ombygning eller kgb af en ny faerge forudsattes af beregnings-
tekniske arsager, at denne falder i 2010. Dette er ikke realistisk, idet det alene,
nar det er fastsat, hvilken lgsning der skal vaelges, vil tage to ar at bygge et skib.
Hertil skal ligges den tid som et evt. udbud vil tage. Foruds@tningen vil dog
ikke fa betydning i forhold til at vurdere, hvilke lgsningsforslag som er gkono-
misk attraktive.

De forskellige ferger, som belyses i undersggelsen har forskellig levetid. Der
justeres herfor ved at inkludere en evt. scrapverdi (restverdi) efter 20 ars drift.

Salgspriser for MARGRETE LAES®D og ANE LAESD

Safremt MARGRETE LAS@ selges i dag vil det veere muligt at fa 21-23 mio.
kr. ANE LAES® er noget mindre verd. Det skgnnes, at den kan indbringe 3,75-6
mio. kr.*>

Et af lgsningsforslagene er at forts@tte som hidtil. Dvs. fortsat benytte MAR-
GRETE LAS® som den primere ferge og indsette ANE LAESQ i hgjsesonen,
og nar der er behov for en reserveferge. ANE LAES@s restlevetid forventes at
vere 5-10 ar. Herefter bliver omkostningerne til vedligehold meget hgje, hvilket
samtidig betyder, at det kun vil vaere muligt at selge fergen til ophugning.

Safremt faergen holdes i drift indtil den er sa nedslidt, at den ma hugges op, an-
tages det, at en realistisk veerdi vil vaere ca. 500.000 kr., safremt at den stadig er
irelativ funktionsdygtig tilstand.
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13.2 Sejlplaner / Fartplaner
En vasentlig del af Igsningerne er den sejlplan, den enkelte faerge kan operere
med. I det fglgende vises eksempler pa sejlplaner, der i gennemgangen af scena-
rierne vil blive anvendt for at bestemme hensigtsmassige og mulige Igsninger.

Sejlplanen benyttes ligeledes til at kunne beregne fergerne udnyttelsesindeks i
de forskellige lgsningsforslag ud fra det fremskrevne passagergrundlag. Ud-
gangspunktet herfor er fartplaner. Disse er ogsa afggrende for driftsgkonomien,
idet en vaesentlig udgiftspost pa driften af feerger er bemandingsudgiften og ud-
gifter til breendstof. Begge udgiftstyper er proportionale med sejltid og dermed
ogsa antallet af afgange. Endvidere definerer fartplanerne serviceniveauet. Det
er ikke nok kun at have en stor feerge. Det er i lige sa hgj grad ngdvendigt med
en vis mengde afgange for at opna den tilstrekkelige kapacitet.

I det fglgende gennemgas forskellige sandsynlige sejlplaner, som de kunne ten-
kes at se ud i de fremtidige Igsningsforslag for bestemmelse af mulig transport-
kapacitet ved de respektive faergelgsninger” 6, Serlige fartplaner er mulige i for-
bindelse med hgjtider, dog ikke ud over hgjeste angivende antal afgange.

13.2.1 90/20 minutters fartplan
En 90/20 minutters fartplan antager, at overfartstiden er 90 min. og havnetiden
er 20 min. Denne fartplan tilgodeser operation af ferger, der opererer med en
hastighed, hvor skibets skrogmodstand ikke bliver fremtraedende skibets stgrrel-
se taget i betragtning. Dvs. at skibenes fart er relateret til breendstofforbruget pa
en gunstig made. Man kan med denne fartplan opretholde en service med 4 - 5
afgange 1 hver retning. Fgrste/sidste afgange bliver lidt mere marginale end 1 et
scenarie med en kortere overfartstid.

Denne sejlplan vil vere egnet til MARGRETE Lasg og tilsvarende konventio-
nelle faerger samt reelt ogsa en 90 m dobbeltenderfarge, hvis man vil undga
ubehagelige rystelser under sejlads pa lavt vand, marginal tid til lastning/losning
etc.

Tabel 43: Fartplan ved 90 min. overfartstid og 20 min. havnetid.

90/20 — minutters 3 4 5
fartplan dobbeltture dobbeltture dobbeltture

Tilrigning 05:30 05:30 05:30
Afgang Lesg 06:00 06:00 06:00
Ankomst Frederikshavn 07:30 07:30 07:30
Afgang Frederikshavn 07:50 07:50 07:50

% Denne vurdering stammer fra Vind & Partners.

%% En af de mulige frgelgsninger muligggr, at overfartstiden bliver 60 min. Fartplanen herfor er
i bilag 5.
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Ankomst Lesg 09:20 09:20 09:20
Afgang Lesg 09:40 09:40 09:40
Ankomst Frederikshavn 11:10 11:10 11:10
Afgang Frederikshavn 11:30 11:30 11:30
Ankomst Lesg 13:00 13:00 13:00
Afrigning 13:30 13:30

Afgang Lesg 13:20
Ankomst Frederikshavn 14:50
Afgang Frederikshavn 15:10
Ankomst Lesg 16:40
Tilrigning 14:30 14:30

Afgang Lesg 15:00 15:00 17:00
Ankomst Frederikshavn 16:30 16:30 18:30
Afgang Frederikshavn 16:50 16:50 18:50
Ankomst Lesg 18:20 18:20 20:20
Afgang Lesg 18:40 20:40
Ankomst Frederikshavn 20:10 22:10
Afgang Frederikshavn 20:30 22:30
Ankomst Lesg 22:00 00:00
Afrigning 22:30 00:30

13.2.2 70/15 minutters fartplan
En 70/15 minutters fartplan antager, at overfartstiden er 70 min. og havnetiden
er 15 min. Hermed bliver det teoretisk muligt at operere med 4 og 5 dobbeltture,
uden at de forste og sidste afgange i normalsejlplanerne bliver sa marginale, at
ingen rejsende gnsker at ggre brug af dem, om sa der er behov eller ej. 70-
minutters fartplanen rummer ogsa den mulighed at sejle en 6. dobbelttur, f.eks. i
forbindelse med hgjtidssejlads.

Af nedenstaende tabel fremgar det, at 70/15-sejlplanen giver bedst mening med
4-6 afgange 1 hver retning.

Denne sejlplan kan besejles med 20 knobs katamaranfargen, og marginalt med
90 m dobbeltenderen.

Tabel 44: Fartplan ved 70 min. overfartstid og 15 min. havnetid.

70/15 - minutters 4 5 6
fartplan dobbeltture dobbeltture dobbeltture

Tilrigning 06:00 06:00 05:30
Afgang Lesg 06:35 06:35 06:00
Ankomst Frederikshavn 07:45 07:45 07:10
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Afgang Frederikshavn 08:00 08:00 07:25
Ankomst Lesg 09:10 09:10 08:35
Afgang Lesg 09:25 09:25 08:50
Ankomst Frederikshavn 10:35 10:35 10:00
Afgang Frederikshavn 10:50 10:50 10:15
Ankomst Lesg 12:00 12:00 11:25
Afrigning 12:30

Afgang Lesg 12:15 11:40
Ankomst Frederikshavn 13:25 12:50
Afgang Frederikshavn 13:40 13:05
Ankomst Lesg 14:50 14:15
Tilrigning 14:30

Afgang Lesg 15:05 15:05 14:30
Ankomst Frederikshavn 16:15 16:15 15:40
Afgang Frederikshavn 16:30 16:30 15:55
Ankomst Lesg 17:40 17:40 17:05
Afgang Lesg 17:55 17:55 17:20
Ankomst Frederikshavn 19:05 19:05 18:30
Afgang Frederikshavn 19:20 19:20 18:45
Ankomst Laesg 20:30 20:30 19:55
Afrigning 21:00 21:00

Afgang Lesg 20:10
Ankomst Frederikshavn 21:20
Afgang Frederikshavn 21:35
Ankomst Laesg 22:45
Afrigning 23:30

13.2.3 45 minutters fartplan
45 minutters fartplanen kraever operation af en hurtigferge. I nerverende rap-
port er denne type representeret ved en Austal Auto Express 66. Det maksimale
antal overfarter i hver retning er 9. I sejlplanen med 9 dobbeltture ma den 9. tur
betegnes som marginal.

Tabel 45: Fartplan ved 45 min. overfartstid.

45 minutters 4 6 8 9
fartplan dobbeltture | dobbeltture | dobbeltture | dobbeltture

Tilrigning 07:00 06:00 06:00 05:30
Afgang Leesg 07:30 06:30 06:30 06:00
Ankomst Frederikshavn 08:15 07:15 07:15 06:45
Afgang Frederikshavn 08:30 07:30 07:30 07:00
Ankomst Lasg 09:15 08:15 08:15 07:45
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Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg

Tilrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

Afgang Lesg

Ankomst Frederikshavn
Afgang Frederikshavn
Ankomst Lasg
Afrigning

09:30
10:15
10:30
11:15
11:45

15:00
15:30
16:15
16:30
17:15

17:30
18:15
18:30
19:15
20:45

08:30
09:15
09:30
10:15

10:30
11:15
11:30
12:15
12:45

14:00
14:30
15:15
15:30
16:15

16:30
17:15
17:30
18:15

18:30
19:15
19:30
20:15
20:45

08:30
09:15
09:30
10:15

10:30
11:15
11:30
12:15

12:30
13:15
13:30
14:15

14:30
15:15
15:30
16:15

16:30
17:15
17:30
18:15

18:30
19:15
19:30
20:15

20:30
21:15
21:30
22:15
22:45

08:00
08:45
09:00
09:45

10:00
10:45
11:00
11:45

12:00
12:45
13:00
13:45

14:00
14:45
15:00
15:45

16:00
16:45
17:00
17:45

18:00
18:45
19:00
19:45

20:00
20:45
21:00
21:45

22:00
22:45
23:00
23:45
00:15
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13.3

13.3.1

Lgsningsforslag 1: 90 minutters overfartstid

Dette og de efterfelgende to afsnit vil gennemga de enkelte faergelgsninger in-
den for de tre lgsningsforslag. Beskrivelsen af fergelgsningerne er bygget op
saledes, at der fgrst fokuseres pa fergelgsningens samlede kapacitet og det tilhg-
rende udnyttelsesindeks. Herefter ses pa driftsgkonomien for de enkelte lgsnin-
ger.

De tekniske specifikationer for de beskrevne Igsninger findes i bilag 1-3”".

Fortsat drift med MARGRETE LAESD og ANE LESQ

Fortsat drift med MARGRETE LES® og ANE LASE er at betragte som et
basisscenarium. Dog kan der stilles spgrgsmal ved, om ANE LAES® er hen-
sigtsmassig tonnage pa ruten pa leengere sigt. ANE LAS@ har en hgj alder, og
vedligeholdelsesomkostningerne kan saledes forventes at fa stgrre og stgrre
uforudsigelige andele i fremtiden.

Kapacitet for forsat lgpsning med MARGRETE og ANE LAESD

Fergerne MARGRETE LAES@ og ANE LASO har en maksimal kapacitet (refe-
rencekapacitet) af personbiler pa 812 personbiler pr. dag svarende til 5.004 pr.
uge samt 6.334 passagerer pr. dag svarende til 36.558 pr. uge. Dette er ogsa vist
i nedenstaende tabel.

Tabel 46: Nuvaerende ugekapacitet i hgjsaesonen for MARGRETE Lasg og ANE LESQO.

Kapacitet | Kapacitet Antal Antal | Personbiler | Passagerer
(PCU) Pass. overfarter | overfarter (PCU)
- dagligt | - ugentligt
76 500 8 56

MARGRETE

LESO

ANE LESQ 34 389 6 22

Daglig kapacitet 812 6.334

Ugentlig kapaci- 5.004 36.558
tet

I kapitel 8 om fremtidige krav blev det beregnet, at udnyttelsesgraden for de to
feerger i den travleste uge i hgjsasonen er 0,52 for passagerer og 0,79 for per-
sonbiler (PCUx1,25). Disse udnyttelsesgrader er i det normale leje for danske
g-ferger 1 hgjsesonen. Kapacitetsgrensen for den nuvarende drift er ved at
vere naet, og der tages i det fglgende udgangspunkt i en udnyttelsesgrad pa 0,50
for passagerer og 0,75 for personbiler (PCUx1,25). Dette antages saledes at sva-
re til serviceniveau 1 2009 med en rimelig margin.

37 Specifikationerne for hurtigfergen findes dog pa Austals hjemmeside: www.austal.com.
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Sammenligning af fremskrevet
kapacitet med nuveerende udnyttelse
- Margrete og Ane Laesg
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Figur 35: Sammenligning af fremskrevet kapacitet med den nuvaerende i hgjsaesonen.
Fremskrivningen er sket med udgangspunkt i antallet af passagerer i lgsningsforslag 1.

MARGRETE og ANE LAES@ udnyttes i dag allerede maksimalt, og vil saledes
vere en begrensning for aktiviteterne pa Lesg i hgjsesonen fremover. Dette ses
ogsa af ovenstaende figur. I figuren er den fremtidige udnyttelsesgrad beregnet
ved at tage udgangspunkt i det bestemte antal passagerer i Igsningsforslag 1, jf.
kapitel 5. Jo mere passagerantallet gges, desto stgrre bliver kapacitetsmanglen.
Det vil dermed sige, at fortsat besejling med MARGRETE LAS® og ANE
LAS® kan blive problematisk, da det i hgjseesonen ikke vil veere muligt at fa
alle passagerne med pa det gnskede tidspunkt. Det er allerede et problem i dag.

I nedenstaende tabel vises en rekke driftsmassige nggletal for de to nuverende
feerger.

Tabel 47: Nggle tal for det arlige arbejde for MARGRETE LASO og ANE LESQ.

Arli ot antal Maksimalt | Tilhgrende
q Sejltimer | antal dob- | kapacitet
Overfartstid | dobbeltture 2

. &r pr. ar beltture PCU

pr- (dagl.) (dagl.)
MARGRETE LES® 90 1.417 4.251 5 760
ANE LESO 90 129 387 4 272

Total 1.032

Driftspkonomiske konsekvenser
De arlige driftsomkostninger fremgar af nedenstaende tabel. Stgrstedelen af
driftsomkostningerne er variable og kan saledes knyttes til selve sejladsen og
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antallet af afgange. Den stgrste enkeltstaende omkostning er til aflgnning af det
skibspersonellet. Herefter fglger omkostninger til vedligehold af skibe og
brendstof.

Tabel 48: Driftsomkostninger ved fortsat drift med MARGRETE LAES@ og ANE 1/ ESQ

T 00 201 2012|2013 2014|2015 2020|200 |

Driftsomkostninger - variable
Lgn og pension skibspersonnel 15,6 15,6 15,9 16,2 16,6 16,9 18,6 22,7
Lgn og pension cafeteria (sik-

kerhedsbemanding) 3,8 3,8 3,8 3,9 4,0 4,1 4,5 5,5
Kajservice 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Vedligehold skibe 5,0 6,0 5,0 7,0 6,0 7,0 7,0 7,0
Assurance 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Brendstof og smgreolie 5,0 5,2 5,4 5,6 5,8 6,0 6,7 7,5

Samlede variable omkostninger 31,3 32,5 32,0 34,6 34,2 35,8 38,7 44,6

Driftsomkostninger - faste
Lgn og pension administration

og terminal 3,5 3,5 3,6 3,6 3,7 3,8 4,2 5,1
Andre omkostninger 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Afgifter 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Uniformer og arbejdstgj 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Drift af trucks og treekkere 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
El og vand 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Sociale ydelser 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Kursusudgifter 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Renggringsartikler 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Erstatninger 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Samlede faste omkostninger 9,5 9,5 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

Den vasentligste indtagt er i arene fremover tilskuddet fra Lesg Kommune.
Indtaegterne fra salg af billetter overstiger pa intet tidspunkt i den betragtede
periode tilskuddets stgrrelse.
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Tabel 49: Indtaegter ved fortsat drift med MARGRETE LAES@ og ANE 1£SO

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

Antal passagerer 282.312 285.007 287.729 289.730 291.399 292.701 300.375 325.095
Antal personbiler 62.000 62.592 63.190 63.629 63.996 64.282 65.967 71.396

Indteegter (mio. kr.)

Billetindtegter 14,2 14,4 14,5 14,6 14,7 14,8 15,1 16,4
Gods 5,0 5,0 5,1 5,1 5,2 5,2 5,3 5,7
Cykler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Personbiler 10,8 10,9 11,0 11,0 11,1 11,2 11,4 12,4
Tilskud fra Lesg

Kommune 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3

Samlede 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 4,0 1,5 2,7

Indtegterne overstiger driftsomkostningerne frem til 2020, hvilket betyder, at
den 10-arige nutidsverdi bliver positiv, jf. nedenstaende tabel. Herefter bliver
omkostningerne til vedligehold sa store, at driftsomkostningerne overstiger ind-
tegterne og safremt, der udelukkende ses pa nutidsverdien i perioden 2020 til
2029 er den negativ. De samlede indtagter er dog sa store, at den 20-arige nu-
tidsverdi samlet set bliver positiv.

Nar denne fremtidige lgsning sammenlignes med de gvrige, skal det holdes for
gje, at MARGRETE LAES®s restlevetid er 20-25 ar. De gvrige feerger som bely-
ses 1 denne undersggelse, har alle en restlevetid, som er lengere.

Tabel 50: Beregning af nutidsveerdi, realrente 5 pct., mio. kr.

] Nutidsveerdi

2010-2019 40,1
2020-2029 -14,7
2010-2029 25,4
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13.3.2

Levetidsforlenget MARGRETE LAESQ

I dette scenarium gennemgas Igsningen, der involverer MARGRETE LAS® i
en forlenget og opgraderet version. Tonnage til indsattelse i tilfaelde af havari
eller driftsstop samt under planlagt vedligehold forudsettes. Dvs. ANE LESO
forudsattes athendet. Dette er beskrevet 1 bilaget omkring reservefarger. Der er
ikke udarbejdet et projekt, der verificerer alle aspekter af en ombygning, men
umiddelbart virker det sandsynligt, at feergens styrke, stabilitet og arrangement
tilgodeser en eventuel forlengelse.

MARGRETE LAES® kan opgraderes til en kapacitet (referencekapacitet) til per-
sonbiler pa 123. Den er i dag pa 76 biler. Opgraderingen at MARGRETE Lesg
er en forlengelse pa 10,2 meter, der gger vogndakskapaciteten til store kgretg-
jer samt en udbygning af eksisterende og nye heengedak. Det leengere skib far
monteret en sidethruster agter for gget mangvreevne. Passagerapteringen udvi-
des og renoveres samtidig med, at der installeres redningsmidler. De nye red-
ningsmidler kraver en mindre besatning at operere, saledes at der skabes mu-
lighed for lavere bemanding i form af lavere sikkerhedsbes®tning. Fergens ma-
skineri &ndres, saledes at sidethrustere ogsa kan forsynes fra akselgeneratorer pa
skibets hovedmotorer.
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Figur 36: Illustration af en forlenget MARGRETE LZAESQ.

Kapacitet

Ugesammens&tningen til kapacitetsvurderingen sattes til 64 overfarter ugent-
ligt, hvilket er det hgjeste, man med rimelighed kan satte for denne ferge, sa-
fremt afgangene ikke skal blive for marginale. Dette baseres pa 3 dage med 5
dobbeltture og 4 dage med 4 dobbeltture. Sammensa&tningen af kgretgjer anta-
ges at vere som i dag, sa den ugentlige kapacitet bliver 6.814 personbiler (PCU)
og 31.990 passagerer. Dette ses ogsa af nedenstaende tabel, der viser kapacitet
ligeligt fordelt i to forskellige h&ngedakskonfigurationer.
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Tabel 51:Ugekapacitet i hgjszesonen for en forleenget MARGRETE LAES@.

Kapaci- i Personbi-
tet overfar- | overfar- ler
PCU g (PCU)
dagligt | ugentligt
MARGRETE LES@ (med hengedzk) — 500 4.6 32
MARGRETE LESQ (hengedzk oppe) 20 00 46 32
Ugentlig kapacitet 6.814  31.990

Anm.: Kapaciteten er forskellig pga. forskellige h&nged®kskonfigurationer.

Det kunne vise sig hensigtsmassigt at indrette vogndek med hengedak kun 1
en side, da der med kun en faerge pa ruten er en lav frekvens i forvejen. Hermed
reduceres ikke yderligere for hgje kgretgjer. Der vil i begreenset omfang vare
plads til fa autocampere udenfor omradet med hengedak pa alle afgange.

Med udgangspunkt i de fremskrevne passagerantal for lgsningsforslag 1 kan
feergens udnyttelsesgrad beregnes for de enkelte ar. I Tabel 52 er udnyttelses-
graden beregnet for ar 2010.

Tabel 52:Udnyttelsesindeks i hgjsasonen for en forlaenget MARGRETE LAESQ i ar 2010.

_ Kapacitet Udnyttelse Udnyttelsesgrad

Antal passagerer travleste uge i juli 31.990 19.751

Antal personbiler
- travleste uge i juli 6.814 4.084 0,75

I nedenstaende figur sammenlignes udnyttelsen i de enkelte ar (vist som udnyt-
telse fremskrevet pa figuren) for en forlenget MARGRETE LAES® med den
faktiske udnyttelse i hgjsasonen i ar 2009. Det ses af figuren, at man vil na
samme belagning pa en forlenget MARGRETE LAES® i ar 2020. Det vil med
andre ord sige, at man efter ar 2020 kan forvente, at der vil opsta stgrre kapaci-
tetspres end i1 dag i spidsbelastningsperioder. Idet udnyttelsesindekset er baseret
pa personbiler betyder det, at det fra ar 2020 ikke vil vere muligt at fa alle per-
sonbiler med pa den gnskede afgang. Der vil dog stadig vaere plads til passage-
rer uden bil.
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Figur 37: Sammenligning af en forleenget MARGRETE LES@s udnyttelsesgrad (udnyt-
telse fremskrevet) med den nuvaerende udnyttelse i hgjsaesonen.

Tabel 53 viser nggletal for det arlige arbejde for en forlenget MARGRETE
LAESO.

Tabel 53: Nogle tal for det arlige arbejde for en forlenget MARGRETE LAES®.
Overfartstid | Arligt antal | Sejltimer | Maksimalt | Tilhgrende
dobbeltture antal dob- | kapacitet

pr. ar beltture PCU
(dagl.) (dagl.)

MARGRETE LAS® forlenget 90 1.456 4.368 5 1.200

Udgifter til forleengelse

Udgifterne til at forlenge MARGRETE LAES®D skgnnes at vere ca. 36,1 mio.
kr. Den stgrste udgift er til opgradering af rednings- og brandudrustning. Heref-
ter fglger selve forlengelsen, som koster 9,8 mio. kr. Levetidsforlengelsen ko-
ster 11 mio. kr. Levetidsforlengelsen indebarer hovedeftersyn af skibets moto-
rer, el og pumper samt 15 ars klassesyn (en form for teknisk eftersyn). Herud-
over skal havnen @&ndres. Det antages, at disse @ndringer vil koste 15 mio. kr.,
Jf. kapitel 6 om den nuverende rute. Sammenlagt skgnnes en forlengelse af
MARGRETE LAS@ inkl. udgifter til havneombygning dermed at koste ca. 62,1
mio. kr.

Tabel 54: Udgifter til at forleenge og levetidsforleenge MARGRETE LAES@.

Mok

Forlengelse af MARGRETE LAES® 17 spantefag = 10,2 meter 9,8
Opgradering af hengedek 6
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Stern thruster (sidepropeller) 1,1
Opgradering af hovedmotorer og propeller 2
Bistroen ombygges til én-mands betjening, tilpasset forleenget passagerdak 1,5
Udyvidelse af passageraptering 2,2
Opgradering af rednings-/brandudrustning 11,6
Montering af 2 stk. akselgeneratorer hver pa 500 kW 1,9
Samlet for opgraderingen 36,1
Levetidsforleengelse af MARGRETE LAES® 11
Zndring af havn 15

I alt 62,1

Driftspkonomi

Ombygningen af MARGRETE LAES® betyder, at skibets besatning kan reduce-
res. Hermed mindskes omkostningerne til aflgnning af personale. En forlenget
MARGRETE LAES® har derimod et stgrre breendstofforbrug end ved den nuvee-
rende Igsning. Driftsomkostningerne fremgar af nedenstaende tabel. Sammen-
setningen af de faste omkostninger svarer til den beskrevne under fortsattelse af
status quo. Det skal erindres, at der ikke tages hgjde for en reservefaerge. Om-
kostningen herved skal sdledes tillegges.

Tabel 55: Driftsomkostninger for en forlaenget MARGRETE LAES@.

T 00 201 2012|2013 2014|2015 2020|2000 |

Driftsomkostninger - variable
Lgn og pension skibspersonnel 14,3 14,3 146 149 152 15,5 17,1 20,8

Lgn og pension cafeteria 3,1 3,1 3,2 3,3 33 34 3,7 4.6
Kajservice 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Vedligehold skibe - 3,5 7,5 3,5 6,5 3,5 8,0 6,0
Assurance 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Breandstof og smgreolie 6,0 6,2 6,5 6,7 6,9 7,2 8,0 9,1

Samlede variable omkostninger 25,2 29,0 33,5 30,1 33,7 31,3 38,6 42,2

Driftsomkostninger - faste
Totale 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 43,1 398 435 41,2 48,8 53,4

Der regnes med, at indtegterne ved en forlenget MARGRETE LAS® er som
de viste indtegter ved den nuvarende lgsning, da forudsetningen om passager-
udviklingen er den samme. Da driftsomkostningerne er mindre for en forlenget
MARGRETE LAES® end ved den nuverende lgsning, gges det arlige overskud.
I slutningen af den betragtede 20-arige periode bliver omkostningerne til vedli-
gehold dog sa store, at det giver anledning til underskud.
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Tabel 56: Indtaegter ved en forleenget MARGRETE LAES@.

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

Antal passagerer 282.312 285.007 287.729 289.730 291.399 292.701 300.375 325.095
Antal personbiler 62.000 62.592 63.190 63.629 63.996 64.282 65.967 71.396

Indteegter (mio. kr.)

Billetindtegter 14,2 14,4 14,5 14,6 14,7 14,8 15,1 16,4
Gods 5,0 5,0 5,1 5,1 5,2 5,2 5,3 5,7
Cykler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Personbiler 10,8 10,9 11,0 11,0 11,1 11,2 11,4 12,4
Tilskud fra Laesg

Kommune 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3

Samlede indtaegter 48,5 48,8 49,1 49,3 49,5 49,6 50,4 53,1

Arligt overskud 13,7 10,3 5,9 9,5 6,0 8,5 1,6 -0,3
I nutidsverdiberegningen skal der dog tages hgjde for udgiften til at forlenge og
opgradere MARGRETE LAS@, samt indtegten fra salg af ANE LES@. Det
arlige overskud er dog i en sadan stgrrelsesorden, at nutidsvardien bliver positiv

for bade 10 og 20 ars sigt, jf. nedenstaende tabel.

Tabel 57: Beregning af nutidsverdi, realrente 5 pct., mio. kr.

2010-2019 43
20202029 2.8
2010-2029 7,1
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13.4.1

13.4 Lgsningsforslag 2: 70 min overfartstid

I dette lgsningsforslag antages at overfartstiden bliver 70 min., og at havnetiden
er 15 min. Det kraever fornyet infrastruktur/landanleg, der skal kunne absorbere
og aflevere to gange 120 biler pa 15 min. Dvs. at feergen skal losses pa godt 5
minutter og lastes pa ca. 5 min. De resterende gar til operation af ramper etc. En
havnetid pa 15 min stiller dermed betydelige krav til bade feergen og infrastruk-
turen. Endvidere stilles hgje krav til fergeselskabets organisering. En havnetid
pa 15 min. er dog ikke urealistisk.

Under lgsningsforslag 2 beskrives to fergetekniske scenarier — en dobbeltender
feerge og en 60-min. katamaranferge.

Dobbeltender feerge af Kanhave type (DE)

I dette scenarium gennemgas lgsningen, der udelukkende involverer en feerge af
dobbeltender typen. Det antages, at fergen er af samme type, som den der er
blevet indsat pa Samsg ruten, jf. Figur 38. ANE LES® og MARGRETE LASO
forudseattes saledes solgt.

Figur 38: Illustration af dobbeltender farge.

En dobbeltender ferge har den store fordel, at overfartstiden kan reduceres, idet
man undgar, at feergen skal vende to gange pa en dobbelttur og derved bruge tid
hertil. Gevinsten skal dog afvejes med en raekke ulemper, idet et skib med "to
kombinerede for/bagender" ikke kan optimeres i samme grad som et skib med
en forende og en bagende. De vasentligste ulemper er:

® Den nuverende rutes leengde. Den nuvarende rute er forholdsvis lang,
sa gevinsten ved en dobbeltender feerge bliver marginal. Hvis ruten var
kortere, ville en stgrre andel af den samlede overfartstid ga til at vende
fergen, og gevinsten ved en dobbeltender farge ville dermed blive stgr-
re.
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® Begrenset lasteevne. Det er ikke muligt at fa samme volumen og opdrift
1 et dobbeltsymmetrisk skrog med en dybgangsbegrensning. Lasteevnen
bliver dermed begranset.

e Dybdegangsbegrensninger. Vanddybden er begrenset i Vesterg Havn
og indsejling, hvilket mindsker bade maksimal dybgang og hastighed.
Den begrensede dybgang har indflydelse pa hvor dybt propellere kan in-
stalleres samt pa deres stgrrelse. Sammen med farvandets beskaffenhed
forhindrer det effektiv drift af de forreste propellere i dele af vintersaso-
nen. Hermed gges brandstofforbruget bade som fglge af fgrnevnte, samt
det faktum, at der er begrenset plads til propellere. Overfartstiden for-
leenges derved som alternativ til ugkonomisk drift som fglge af darlig
propellervirkningsgrad.

e Stgj og vibrationer under fart. Ovenstaende dybdegangsbegraensning vil
endvidere betyde gget stgj og vibrationer ved hgj motorkraft.

o Stgrre breendstofforbrug. Ovenn@vnte dybdegangsbegrensninger med-
forte et gget brendstofforbrug. Derudover bevirker dobbeltenderens de-
sign 1 sig selv til et gget brendstofforbrug 1 forhold til en konventionel
feerge ved almindelig sejlads.

e Pris. Dobbeltenderen kan vare dyrere end en konventionel ferge af sam-
me stgrrelsesorden.

Dobbeltenderfaerger har ogsa en mengde fordele, herunder at de har stor kapaci-
tet og lav overfartstid. Fordelene treeder dog ikke i karakter i dette scenarium, da
det ikke er muligt at udnytte dem. Pendelfarger, som dobbeltender-ferger er
iser gode ved korte overfarter og mange mangvrer. Arrangementer med diesel-
elektrisk installation, der typisk ses i pendelferger, er ogsa fordelagtigt ved en
meget varieret driftsprofil. En sadan findes ikke pa Leasg-overfarten ud fra den
sejlplan, der ligger til grund for denne analyse.

Kapacitet

I Igsningsscenariet betjenes overfarten med en nybygget dobbeltender faerge pa
ca. 90 m. Denne ferge vil kunne designes til en maksimal kapacitet (reference-
kapacitet) pa 120 personbiler. Pa de overfarter, hvor h@ngedakket er oppe, re-

duceres kapaciteten til 87 personbiler. 90 m dobbeltenderen har dermed en ka-

pacitet, som er sammenlignelig med en forlenget MARGRETE LAES®.

I forbindelse med vurdering af faergens kapacitet antages, at fergen sejler 4
dobbeltture dagligt med h&nged®kket oppe og 6 dobbeltture med haengedekket
nede. Dvs. 70 ugentlige dobbeltture. Til sammenligning er der 56 dobbeltture 1
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lavsasonen. Der vil i begreenset omfang vare plads til fa autocampere udenfor
omradet med hengedak pa alle afgange. Det medfgrer, at faergens kapacitet i
hgjsaesonen er pa knap 7.500 biler og 35.000 passagerer, hvilket ogsa ses i ne-
denstaende tabel.

Tabel 58: Ugekapacitet i hgjszesonen med en 90 m. dobbeltender.
Kapacitet | Kapacitet Antal Person- | Passage-

PCU 5 overfarter | overfarter| biler rer
- ugentligt | (PCU)
DE 120 500 6,0 42
DE, h&ngedek 87 500 4,0 28
oppe
Daglig kapacitet 1.068 5.000
Ugentlig kapaci- 7.476 35.000

tet

I Tabel 59 beregnes udnyttelsesgraden 1 2010, og i den efterfolgende figur sam-
menlignes den nuverende udnyttelse af MARGRETE og ANE LAES® med den
fremtidige udnyttelse, safremt ruten besejles med en dobbeltender. Af figuren
ses, at den eksisterende udnyttelsesgrad fgrst vil blive naet i 2027.

Tabel 59: Udnyttelse i 2010 ved en dobbeltender.

_ Kapacitet Udnyttelse Udnyttelsesgrad

Antal passagerer travleste uge i juli 35.000 20.344

Antal personbiler
- travleste uge i juli 7.476 4.207 0,70
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Figur 39: Fremskrevet udnyttelse.

Pa trods af, at ovenstaende peger pa, at der forst vil blive kapacitetsbegransnin-
ger i 2027, ma det forventes, at der vil vaere kapacitetsbegraeensninger i de abso-

lutte spidsbelastningsperioder. Hertil kommer, at der vil vare perioder med fuld
udnyttelse og et hgjt antal afgange, hvor der kan opsta forsinkelser, der ikke kan
indhentes.

Safremt forudsatningerne om hgjere fart og lavere havnetid ikke indfries i fuldt
omfang, er dobbeltender fargen nasten sammenlignelig med den forlengede
MARGRETE LAES@, da MARGRETE LAS@s kapacitet kun er marginalt stgr-
re.

Fglgende tabel opsummerer det arlige arbejde.

Tabel 60: f&rligt arbejde - DE dobbeltender faerge.

Samlet arbejde ar- | Overfarts- | Arligt antal | Sejltimer | Maksimal Til-
ligt antal sejltimer tid overfarter antal dob- hgrende
belt-ture kapacitet
dagl. PCU
90 m DE 70 1.512 3.528 5 1.200
Investeringen

Den angivne pris for det komplette skib som specificeret, skal ses i lyset af, at
der kontraheres et skib. Anlegsudgifterne dekker den installation af Moor-
master automatisk fortgjningssystem, der er beskrevet i kapitel 6 om den nuve-
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rende rute. Den samlede investering for en dobbeltender skgnnes at vaere ca. 184
mio. kr. jf. Tabel 61.

Tabel 61: Pris for dobbeltender.

o |Miok.__

90 m dobbeltenderferge 157,5
Anlegsudgifter 25
Trening af bes@tning 0,6
Rutegodkendelse 0,5
Ialt 183,6

Indsattelse af en ny dobbeltenderfaerge betyder, at skibets besatning kan redu-
ceres. Hermed mindskes omkostningerne til aflgnning af personale. Dobbelten-
derfeergen har dog et noget stgrre breendstofforbrug end bade den eksisterende
MARGRETE LAES® og MARGRETE LAES@ i en forlenget udgave. Dette
skyldes primart den ggede hastighed for at matche et 70 minutters scenarie.
Driftsomkostningerne fremgar af nedenstaende tabel. De arlige driftsomkostnin-
ger ligger 1 niveauet 45-55 mio. kr. Det skal erindres, at der ikke tages hgjde for
en reserveferge. Omkostningen herved skal saledes tillegges.

Tabel 62: Driftsomkostninger for en dobbeltender.

T 00 201 2012|2013 2014 (2015|2020 2000 |

Driftsomkostninger - variable
Lgn og pension skibspersonnel 11,6 11,6 1,8 12,1 12,3 12,6 13,9 16,9

Lgn og pension cafeteria 3,1 3,1 32 33 33 3,4 3,7 4,6
Kajservice 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Vedligehold skibe - 3,0 6,0 3,0 7,0 3,0 7,0 5,0
Assurance 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
Brandstof og smgreolie 12,7 13,2 13,7 14,2 14,7 15,2 16,9 19,2

Samlede variable omkostninger 29,4 32,9 36,7 34,5 393 36,1 43,5 47,6

Driftsomkostninger - faste
Totale faste omKkostninger 9,5 9,5 9,6 9,7 9,8 9,8 10,2 11,1

Driftsomkostninger i alt 39,0 42,5 46,3 44,2 49,0 46,0 53,7 58,8

Indtegterne ath@nger som i lgsningsforslag 1 af antallet af passagerer. Dog ta-
ges her udgangspunkt i et hgjere antal passagerer, idet det formodes, at den kor-
tere overfartstid vil give anledning til et trafikspring jf. kapitel 5.

I tabellen nedenfor vises indtagterne. Indtegterne er forste ar 49 mio. kr. og
gges herefter gradvist i takt med, at antallet af passagerer og personbiler gges.
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13.4.2

Braendstof er en markant post pa drift af dobbeltenderfargen. Dette skyldes, at
der er krav om en ugunstig hgj hastighed for at overholde fartplanen®®. Det er
iser de arlige omkostninger til vedligehold, der som fglge af store udsving pa-
virker det arlige overskud. De stigende omkostninger hertil, samt de ggede lgn-
omkostninger bevirker, at det arlige overskud bliver mindre, jo leengere ud i
fremtiden driftsgkonomien betragtes. I perioden 2010-2030 er det arlige over-
skud saledes blevet til et arligt underskud.

Tabel 63: Indtaegter ved en dobbeltender.

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

Antal passagerer 290.782 293.557 296.361 298.422 300.141 301.483 309.386 334.848
Antal personbiler 62.000 62.592 63.190 63.629 63.996 64.282 65.967 71.396

Indteegter (mio. kr.)

Billetindtegter 14,7 14,8 14,9 15,0 15,1 15,2 15,3 15,3
Gods 5,1 5,2 5,2 5,3 5,3 5,3 5,4 5,4
Cykler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Personbiler 10,8 10,9 11,0 11,0 11,1 11,2 11,2 11,3
Tilskud fra Lesg

Kommune 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3

Samlede 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

I nutidsverdiberegningen skal der dog tages hgjde for udgiften til at kgbe dob-
beltenderen, samt indtegten fra salg af MARGRETE og ANE LAES®. Pa trods
af at der skabes et arligt overskud de fgrste 10 ar, er dette overskud ikke til-
straekkeligt stort til, at den 10-arige nutidsveerdi bliver positiv. Nutidsvaerdien er
-125,3 mio. kr. Pa 20 ars sigt er nutidsvaerdien knap -125 mio. kr.

Tabel 64: Beregning af nutidsveerdi, realrente 5 pct., mio. kr.

] Nutidsvaerdi

2010-2019 -125,3
2020-2029 607,1
2010-2029 -124,7

SlowCat katamaranfeerge

En anden mulighed til at opna en overfartstid pa 70 min., som angivet i lgs-
ningsforslag 2, er, at indsatte en propellerdrevet 20 knobs katamaranfarge. Som
det ogsa blev antaget i forbindelse med dobbeltenderen antages, at reservefzer-

% Det er i lighed med SlowCat fergen, som beskrives i det efterfglgende afsnit muligt, at sejle
langsommere i lavsasonen. Dette vil, som vist i sejladsanalyserne, mindske breendstofforbruget.
Dog vil reduktionen vare vaesentlig mindre end ved SlowCat fergen.
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geproblematikken lgses ved, at anden tonnage indsattes i tilfaelde af havari,
driftsstop eller under planlagt vedligehold.

Eksemplet, som vises nedenfor, antages at vere den stgrste af typen man umid-

delbart kan handtere i Vesterg Havn. Typen er umiddelbart velegnet til reduce-
rede overfartstider.

% FARGEN

Figur 40: Illustration af SlowCat katamaranfzerge.

En 20 knobs SlowCat katamaranferge dekker spendet mellem high-speed ka-
tamaraner og konventionelle ferger. Den er grundleggende dyrere at bygge end
en konventionel langsom ferge, men har sine interessante sider. Den vil kunne
operere effektivt pa legt (lavt) vand, da den er bygget let og derfor ikke behgver
meget vand at sejle i. Den har endvidere en god breendstofgkonomi selv ved
moderat hgjere hastigheder.

Den er at betragte som enhver anden ferge, da den ikke vil sejle hurtigere end at
den "forbliver" et konventionelt skib (ferge).

Investeringen 1 et fartgj af denne type rummer muligheder for fleksibilitet, som
de gvrige typer ikke rummer. Det er muligt at operere ved et lavt forbrug pa 90
minutters overfarter, samtidig med at det er muligt at udnytte hgjere hastighed til
at gge daglig transportkapacitet 1 spidsbelastningsperioder.

En anden fordel ved denne faerge er, at den i lavsesonen kan sejle gkonomisk pa
en 90 min. overfart. I hgjsesonen er det muligt at gge hastigheden, sa overfarts-
tiden bliver 60 min. Forggelsen i hastighed vil medfgre ekstra omkostninger til
brendstof og en yderligere miljgbelastning. Miljgbelastningen vil stige med
faktor 2 i sommermanederne.

Kapacitet

Fargen vil have en maksimal kapacitet (referencekapacitet) pa 85 personbiler og
500 passagerer. Ca. 20 pct. af fergens vogndak kan bruges til hgje kgretgjer. I
forbindelse med vurdering af fargens kapacitet antages, at feergen 1 gennemsnit
sejler 11,7 daglige overfarter i hgjs@sonen. Det medfarer, at fergens kapacitet 1
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hgjs@sonen er pa knap 5.800 biler og 34.000 passagerer, hvilket ogsa ses i ne-
denstaende tabel.

Tabel 65: Ugekapacitet i hgjseesonen med en SlowCat katamaranfzerge.

Kapacitet | Kapacitet| Antal Antal | Personbiler | Passagerer
PCU overfarter | overfarter
- dagligt | - ugentligt
5 1151 TR P 85 500 11,7 82
20 knob
Ugentlig kapaci- 6.970 41.000

tet

Safremt faergens hastighed gges, sa overfartstiden bliver 60 min., bliver det mu-
ligt at sejle 7 dobbeltture. Hermed gges den ugentlige kapacitet til 8.330 person-
biler (teoretisk med 7 dobbeltture dagligt).

I Tabel 67 beregnes udnyttelsesgraden 1 2010 og i den efterfolgende figur sam-
menlignes den nuverende udnyttelse af MARGRETE og ANE LAES® med den
fremtidige udnyttelse, safremt ruten besejles med en SlowCat katamaran. Af
figuren ses, at der ikke vil opsta kapacitetsproblemer de fgrste 10 ar. Det skal
bemarkes, at der i dette lgsningsforslag regnes med flere passagerer end i 1gs-
ningsforslag 1.

Tabel 66: Udnyttelse i 2010 ved en Slowcat.

_ Kapacitet Udnyttelse Udnyttelsesgrad

Antal pe'ls.sagerer travle- 41.000 20,344 0.50
ste uge i juli
Antal personbiler

o 6.970 4.207 0,75
- travleste uge i juli
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Figur 41: Fremskrevet udnyttelse.

Pa arsbasis ser en 75 m SlowCat i en konfiguration med en overfartstid pa 60
minutter (dvs. maksimal ydelse) i hgjseesonen ud som i nedenstaende tabel. Der
regnes med 90 minutters overfart uden for lavs@sonen.

Tabel 67: Arligt arbejde for SlowCat.
Samlet arbejde arligt | Overfarts- | Arligt antal | Sejltimer | Maksimal Til-

antal sejltimer i dobbeltture antal dob- | hgrende
belt-ture kapacitet
dagl. PCU
75 m SlowCat 90 1.260 3.780 5 850
75 m SlowCat 60 500 1000 7 1190
Investeringen

pa baggrund af tidligere indhentede tilbud skgnnes investeringen til en SlowCat
katamaran at vaere 178 mio. Dog er det muligt, at n&rmere undersggelser vil
vise, at den kan veare op til 20 mio. billigere. Investeringen i kajanleg svarer 1
udgift til dobbeltenderfaergen. Sammenlagt bliver prisen for en SlowCat ferge
derfor godt 204 mio. kr., jf. Tabel 68.

Tabel 68: Pris for SlowCat katamaran.

Fartgjspris leveret pa ruten 178
Anlzgsudgifter 25
Rutegodkendelse 0,5
Opgradering /trening bes@tning 0,6
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Etableringsomkostninger i alt:

Driftspkonomi

August 2010

204,1

Driftsomkostningerne fremgar af nedenstaende tabel. De arlige driftsomkostnin-
ger vil typisk ligge i niveauet 40-45 mio. kr. Det skal erindres, at der ikke tages
hgjde for en reserveferge. Omkostningen herved er ikke regnet med, ligesom
den ikke er det ved lgsningerne med en dobbeltender og en forlenget MAR-

GRETE LAS®.

Tabel 69: Driftsomkostninger for en SlowCat katamaran.

T 00 201 2012|2013 2014 (2015|2020 2000 |

Driftsomkostninger - variable

Lgn og pension skibspersonnel 13,8 13,8 14,1 144 14,6 14,9 16,5 20,1
Lgn og pension cafeteria 3,1 3,1 32 33 33 3,4 3,7 4,6
Kajservice 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Vedligehold skibe 0,0 3,8 6,5 3,8 7,5 3,8 7,0 10,0
Assurance 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Breandstof og smgreolie 6,5 6,8 6,7 6,7 6,7 6,7 6,7 6,6
Samlede variable omkostninger 25,7 29,7 32,7 30,3 344 31,0 36,1 43,5
Driftsomkostninger - faste

Totale faste omkostninger 9,5 9,5 9,6 9,7 9,8 9,8 10,2 11,1
Driftsomkostninger i alt 35,2 39,2 42,3 40,0 44,2 40,9 46,3 54,6

Da indtegterne antages at afh@nge af antal passagerer og personbiler, svarer
indtegterne til indtegterne ved en dobbeltender, jf. afsnit 13.4.1. SlowCat har

imidlertid et lavere omkostningsniveau, hvilket gger det arlige overskud.

Tabel 70: Indtzegter ved en SlowCat katamaran.

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

Antal passagerer 290.782 293.557 296.361 298.422 300.141 301.483 309.386 334.848

Antal personbiler 62.000 62.592 63.190 63.629 63.996 64.282 65.967 71.396
Indteegter (mio. kr.)

Billetindtegter 14,7 14,8 14,9 15,0 15,1 15,2 15,3 15,3
Gods 5,1 5,2 5,2 5,3 5,3 5,3 5,4 5,4
Cykler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Personbiler 10,8 10,9 11,0 11,0 11,1 11,2 11,2 11,3
Tilskud fra Laesg

Kommune 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3
Samlede 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
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13.5

13.5.1

I nutidsverdiberegningen skal der dog tages hgjde for udgiften til at kgbe
SlowCat katamaranen, samt indtegten fra salg af MARGRETE og ANE LAES®.
Pa trods af at der skabes et arligt overskud de forste 10 ar, er dette overskud ikke
tilstreekkeligt stort til, at den 10-arige nutidsveerdi bliver positiv. Nutidsvardien
er -107 mio. kr. Pa 20 ars sigt er nutidsveerdien -64,4 mio. kr.

Tabel 71: Beregning af nutidsverdi, realrente 5 pct., mio. kr.

- ] Nutidsvaerdi

2010-2019 -107,0
2020-2029 42,6
2010-2029 -64.,4

Lgsningsforslag 3: 45 min.
I dette lgsningsforslag antages, at overfartstiden bliver 45 min. Hermed bliver
der grundlag for en yderligere stigning i antallet af passagerer jf. kapitel 5.

I dette lgsningsforslag belyses en enkelt fergelgsning — en Auto Express 66

Auto Express 66

I dette scenarium gennemgas lgsningen, der udelukkende involverer en hurtig-
faerge. Det betyder, at den i skal leve op til andre regler end konventionelle faer-
ger. Pa nogle omrader er der i disse regler taget hensyn til disse fartgjers serlige
forhold, saledes at reglerne fremstar lempeligere pa nogle omrader, og pa andre
omrader er reglerne mere restriktive. Pa miljgomradet er reglerne saledes mere
restriktive, da hurtigfaerger belaster miljget hardere. Dette fremgar endvidere
ogsa af kapitlet om de fremtidige krav.

Der er taget udgangspunkt i en eksisterende fergetype fra udlandet, da andre
danske hurtigfaerger ikke passer til overfarten stgrrelsesmassigt. Austal Auto
Express 66 er stgrrelsesmassig passende og er et eksempel pa et ferdigt desig-
net skib, der saledes ma forventes at vere komplet i enhver henseende. Det vur-
deres, at det ikke teknisk er problematisk at designe en hurtigferge til overfarten
mellem Frederikshavn og Lasg. Det er fra veerftet oplyst, at faergen ogsa kan
konfigureres til stgrre vogndakskapacitet, men mest markant er, at det oplyses
at vaere et pkonomisk og effektivt fartgj af typen.
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Figur 42: Illustration af Auto Express 66.

I modsatning til de gvrige scenarier, hvor enhver udskiftning af feergen med en
ny og tilsvarende ikke bergrer andre regler eller krever andre myndighedsgod-
kendelser, end man har i dag, kraever en hurtigferge flere andre godkendelser.
Det fremgar af kapitel 8, hvilke serlige regler og godkendelser, der kraves. Fle-
re af disse godkendelser kan medfgre problemer med at opretholde den korte
overfartstid, safremt regler om bglger eller stgj vil medfgre sejladsrestriktioner
eller rutebegraensninger. Miljgbelastningen, der er den kritiske parameter udover
gkonomi, vil stige med ca. faktor 3 i dette scenarium, hvilket ggr scenariet kri-
tisk og fglsomt for kommende miljgregulering.

Safremt en hurtigfeergelgsning kommer pa tale, vil et godt udgangspunkt vere at
chartre en lignende farge, saledes at ruten kan prgvesejles. Der bgr saledes fore-
tages bplgemalinger (sikkerhed/miljg), stgjmalinger og yderligere undersggelser
af ruten fgr hurtigfergen bestilles.

I lighed med de gvrige betragtede fergelgsninger ses bort fra reservefergepro-
blematikken vedr. tonnage til indsattelse 1 tilfelde af havari, vedligehold mv.
Det skal bemarkes, at der ikke er en umiddelbar reservekapacitet inden for hur-
tigfeerger, og saledes ma der vere anlgbsforhold, der tilgodeser en konventionel
feerge.
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Figur 43: Auto Express 66.

Kapacitet

Auto Express 66 er en effektiv standardtype fra verftet Austal i Australien. Det
er ikke umiddelbart givet, at denne specifikke faerge lever op til danske krav,
men der foreligger tilstraekkelige oplysninger til, at fergens gkonomi og kapaci-
tet kan vurderes. Fergen vil kunne bringes til at leve op til danske krav som
nybygget ferge. De danske regler er mere restriktive end udenlandske, da lokale
krav ofte tilpasses lokale behov.

Auto Express fergen har en stgrre kapacitet end de gvrige betragtede ferger.
Dog vil denne feerge ogsa blive anvendt i Igsningsforslag 3 som har langt flere
passagerer end i de to forste. Det er muligt at overfgre 1.242 biler pa 9 dobbelt-
ture og 1.104 biler pa 8 dobbeltture dagligt. I gennemsnit vil det give en kapaci-
tet pa 7.245 peronbiler om ugen.

Ca. 30 pct. af feergens vogndak kan bruges til hgje kgretgjer 1 standardkonfigu-
ration, sa der skal ikke tenkes i flere konfigurationer med haengedzak.

Tabel 72: Sammenligning ugekapacitet - hgjsason - Auto Express 66

Kapacitet | Kapacitet Antal Person- | Passage-
overfarter | overfarter| biler rer
- ugentligt | (PCU)
AE 66 69 450 15,0 105
Ugentlig kapaci- 7.245 47.250

tet
‘6 dobbeltture dagligt 3 af ugens dage, 7 dobbeltture 1 dag samt 3dage med 9 dobbeltture.

I nedenstaende tabel og figur beregnes den ugentlige udnyttelse i 2010. Endvi-
dere sammenlignes den fremtidige udnyttelse med den eksisterende.
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Figur 44: Sammenligning af fremskrevet kapacitet med den nuvaerende i hgjsaesonen.

Tabel 73: Beregning af den ugentlige udnyttelse i hgjsaesonen.

_ Kapacitet | Udnyttelse | Udnyttelsesgrad

Antal passagerer travleste uge i
juli 47.250 20.484 0,4

Antal personbiler
- travleste uge i juli 7.245 4.238 0,73

Det ses af ovenstaende, at en Auto Express 66 eller tilsvarende pa 105 ugentlige
overfarter vil kunne matche det fremskrevne behov i hele perioden frem til 2030
- ogsa selvom der i dette lgsningsforslag regnes med flere passagerer.

Det forventes i dette scenario, at fergeoverfarten vil vare flaskehals for udnyt-
telse af turisme pa Laesg i arets travleste 6 uger i juli/august, hvad angar trans-
portkapacitet pa vogndek. Dette er helt generelt, og vil kun kunne lgses med en
lgsning med mere end en ferge. Det skyldes, som i gvrige scenarier, at grensen
for kapacitet nas med et fartgj ud fra de fysiske rammer pa overfarten.

Passager/lastgrundlaget vil 1 2030 kreve en anden tonnage til betjening af ruten
mellem Lasg og fastlandet, eller en vaesentlig anden fordeling af gods og passa-
germangde over aret i scenariet med Auto Express 66 savel som de andre 1gs-
ninger. Der er i fartplanen for dette scenario margin, idet feergens maksimale
antal afgange pa 9 dobbeltoverfarter ikke er medregnet mandag til onsdag. Det
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bgr dog ngje overvejes, om det er relevant at medtage maksimal fartplan i alle
ugens dage.

Pa arsbasis ser en AE66 high-speed faerge i en konfiguration med maksimal
ydelse som foreslaet ud som i nedenstaende tabel. Der regnes med 45 min. over-
fart pa alle afgange.

Tabel 74: f&rligt arbejde - AE66 high speed katamaran
Samlet arbejde Overfarts- | Arligt antal | Sejltimer | Maksimalt | Tilhgrende

arligt antal sejlti- tid dobbeltture antal dob- | kapacitet
mer beltture PCU
dagl.
AE 66 45 1800 2700 9 1242
Investering

Udgiften til etablering af kajanlag vil veere sammenlignelige med udgifterne til
havneanleg for dobbeltenderfergen. Ramper og fortgjningssystem vil dog ikke
vare kompatible med begge typer. Selve fergen forventes at koste 230 mio. kr.,

og den samlede udgift til erhvervelse af en Auto Express ferge er saledes ca.
259 mio. kr.

Tabel 75: Investering til Auto Express 66 eller lign.

Fartgjspris 230

Tilsyn (myndigheder skibsteknisk radgivning) 3

Tilpasning af havn/kajanlag inklusiv automatisk fortgjningssystem 25

Miljggodkendelsesomkostninger 1

I alt 259
Driftspkonomi

En hurtigfaerge har et hgjt omkostningsniveau, nar den er i drift, og saledes er
det vigtigt at minimere den tid feergen opererer, og generelt minimere spildtid.

Driften af hurtigfergen vil vaere praget af det store breendstofforbrug og vedli-
gehold af den stgrre maskininstallation. Braendstofforbruget til sejlads med ski-
be stiger markant med @gget hastighed, som det fremgar af sejladsanalyserne, og
dette modsvares ikke af den lavere tid man pa en overfart vil have besatnings-
omkostninger, da sejlplanen ikke i samme grad reduceres. Som det fremgar af
ovenn&vnte, sejler en hurtigferge i1 lgsningsforslag 3 30 pct. ferre timer, men
har flere havneophold, og séaledes tilbringes ca. den samme tid i havn. Besat-
ningsudgifterne vil kunne reduceres i forhold til det budgetterede, men der vil
vare mere spildtid uden for hgjs@sonen, da de ordinere daglige 4 dobbeltture
vil skulle fordeles fra morgen til aften. Safremt man er villig til at @ndre forde-
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lingen af afgange over dagen eller lave sarlige aftaler om arbejdstid, kan om-
kostningen til bes@tning reduceres.

Tabel 76: Driftsomkostninger for Auto Express.

C 00 201 2012|2013 2014|2015 2020|2000 |

Driftsomkostninger - variable
Lgn og pension skibspersonnel 12,8 12,8 13,1 133 13,6 13,9 15,3 18,6

Lgn og pension cafeteria 3,1 3,1 32 3,3 3,3 3,4 3,7 4,6
Kajservice 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Vedligehold skibe - 4,8 8,0 4,8 9,0 4,8 10,0 15,0
Assurance 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Breandstof og smgreolie 15,0 15,6 16,2 16,7 17,3 17,9 20,0 22,6

Samlede variable omkostninger 33,2 38,5 42,6 40,3 455 42,2 51,2 63,1

Driftsomkostninger - faste
Totale 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

Som fplge af det ggede antal passagerer i lgsningsforslag 3 gges de arlige ind-
tegter. Overskuddet er, med undtagelse af det fgrste ar, pa intet tidspunkt posi-
tivt. Lgsningen afviger pa mange punkter fra de gvrige lgsninger ved den mar-
kant hurtigere overfart. Saledes skal verdien i en hurtigferge ses pa en anden
made end rent gkonomisk, idet den ikke vil kunne bringes til at matche de @gvri-
ge scenarier gkonomisk.

Tabel 77: Indtzaegter ved en Auto Express faerge.

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

Antal passagerer 293.982 299.861 305.858 311.976 318.215 324.579 358.362 436.841
Antal personbiler 62.000 62.592 63.190 63.629 63.996 64.282 65.967 71.396

Indteegter (mio. kr.)

Billetindtegter 14,8 15,1 15,4 15,7 16,0 16,4 18,1 22,0
Gods 5,2 5,3 5,4 5,5 5,6 5,7 6,3 7,7
Cykler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3
Personbiler 10,8 10,9 11,0 11,0 11,1 11,2 11,4 12,4
Tilskud fra Lesg

Kommune 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3 18,3

Samlede indtegter 49,3 49,8 50,3 50,8 51,3 51,8 54,4 60,8
Arligt overskud 4,3 -0,7 -4,4 -1,7 -6,6 -2,9 -10,1 -16,9

En konsekvens af, at det ikke er muligt at generere et positivt overskud er, at
nutidsvardien er negativ for bade 10 og 20 ars horisont.
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13.6

Tabel 78: Beregning af nutidsveerdi, rente 5 pct., mio. kr.

] Nutidsvaerdi

2010-2019 -236,4
2020-2029 -1,5
2010-2029 -237,9

Sammenligning af de tre lgsningsforslag
Faergerne i de tre lgsningsforslag kan sammenlignes pa en reekke punkter. De
vasentligste mere tekniske forhold er:

® Miljg: 1 forbindelse med miljg skiller de nye ferger sig ud, idet det her-
ved er muligt at installere den nyeste teknologi. Dvs. f&rgerne kan inret-
tes saledes, at de kan leve op til fremtidige miljgkrav. Men jo hurtigere
de nye ferger sejler, desto mere stiger breendstofforbruget og dermed
CO,-udledningen. ANE LAES® bruger dog ogsa meget braeendstof.
SlowCat fergen har den fordel, at den effektivt kan sejle med flere ha-
stigheder. Det betyder, at den kan sejle langsomt (90 min.) i lavsa@sonen
og dermed have en lav miljgbelastning, mens den kan sejle hurtigt i hgj-
sesonens spidsbelastningsperioder. Auto Express f&rgen 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 ferge, hvor det
er muligt at gge kapaciteten ved at forlenge den samt inds@tte h&nge-
dak. Herudover kan passageromraderne forbedres. Modsat MARGRE-
TE LAESO er ANE LAESO 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.

® Kapacitet/serviceniveau: Kapacitetsgreensen er i dag naet i hgjsaesonen.
Ved at forlenge MARGRETE eller kgbe en ny ferge er det muligt at
flytte kapacitetsgrensen. Dobbeltenderen har den stgrste kapacitet.

®  Ruten herunder havneforhold: Uanset om det valges at forlenge MAR-
GRETE eller investere i en ny ferge, vil det vere ngdvendigt med ekstra
investeringer 1 de to havne. De ngdvendige investeringer er mindst ved
en forlengelse af MARGRETE.
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® Reservefeerger: Ingen af de betragtede fergelgsninger lgser reservefer-
geproblematikken. Investeres 1 SlowCat eller Auto Express faergen er det
ngdvendigt at etablere nye fargelejer i begge havne, sa der er to fergele-
jer 1 hver havn.

Udover de tekniske omrader, adskiller lgsningsforslagene sig ogsa pa det gko-
nomiske omrade. Det er udelukkende fortsat sejllads med Ane og MARGRETE
LASO og en forlenget MARGRETE LAS@, som giver anledning til en positiv
nutidsveerdi (dvs. nar tages hensyn til bade indtegter, driftsudgifter og de ngd-
vendige investeringer). I Igsningsforslag 2 giver en dobbeltender darlige gko-
nomi end en SlowCat. Og i Igsningsforslag 3 giver en Auto Express endnu dar-
ligere gkonomi - endda pa trods af at passagertallet er vesentligt hgjere i lgs-
ningsforslag 3. De gkonomiske nggletal er opsummeret 1 tabellen nedenfor.

Tabel 79: 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

Nutidsveardi 10 ar 40,1 4,3 -125,3 -107,0 -236,4
Nutidsveardi 20 ar 25,4 7,1 -124,7 -64.,4 -237.9

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

1. Fortscette som i dag

At fortsztte med MARGRETE LAES? og ANE LAES@ giver den bedste
gkonomi for fergeselskabet. Denne lgsning heenger sammen med en situati-
on, hvor passagertallet ikke stiger vasentligt.

ANE LAES@ er dog nedslidt, og det bgr i sa fald overvejes at investere i en
ny reservefaerge. Af passagerlisterne ses ogsa, at folk prgver at undga at
skulle sejle med ANE LAES@. Nordic Ferry Service A/S er i gjeblikket ved
at udvide deres tonnage. Det forventes, at de 1 denne forbindelse vil s&tte
fergen VESBORG til salg. Denne ferge vil vere oplagt at indsette pa ru-
ten. VESBORG beskrives nermere nedenfor.

2. Enforlenget og opgraderet udgave af MARGRETE LAS®

Fordelen ved at forlenge og opgradere MARGRETE LAES® er, at det i for-
hold til at kgbe en ny ferge, er en relativt billig lgsning. Kapaciteten kan
derudover forgges ved h&ngedek og den nuverende kapacitetsgraense vil
fgrst blive naet efter 10 ars sejlads. Dvs. at en evt. reservefaerge kun skal
bruges som egentlig reserveferge og ikke 1 hgjsasonen.

Savel spgrgeskemaundersggelsen som interessentanalysen afspejlede, at en
stor del af passagererne er tilfredse med en overfartstid pa 90 minutter. De
leegger vaegt pa at prisen for overfarten ikke stiger. Sa ogsa set i det lys, er
denne Igsning interessant.

3. En SlowCat feerge

Fordelen ved en SlowCat farge er, at man far en meget fleksibel ferge. Ka-
paciteten kan gges gennem en kortere overfartstid i spidsbelastningssituati-
oner. Safremt kapaciteten periodevis udvides, vil den nuvarende kapaci-
tetsgraense blive naet efter 7 ars drift (under forudsatning af at passagerud-
viklingen er som beskrevet i kapitel 5). Men det hgrer med, at denne lgsning
er noget dyrere end de to andre beskrevet ovenfor.
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Da gkonomi er en vaesentlig forskel mellem de tre skitserede lgsninger er det
interessant at se pa, hvad der skal til” for, at gkonomien i en forlenget MAR-
GRETE LAES® og en SlowCat bliver ligesa god set fra feergeselskabets side,
som hvis den eksisterende fergedrift bevares.

Tabel 81 ses dels pa, hvor stort tilskud til kgb af feerge, Fergeselskabet skal

GRETE | lzenget

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

Nutidsveerdi i udgangssituationen 25,4 7,1 -87,9
Samlede udgifter til kgb af ferge mv.' - 57,2 177,2
Tilskud

Ngdvendigt tilskud for at nutidsvaerdien bliver som ved fort-

sat drift af MARGRETE og ANE LES® - 18,3 89,8
Billetpris

%-forggelse af billetpris for passagerer for at nutidsvaerdien
NPV bliver som ved fortsat drift af MARGRETE og ANE
LESO - 9 % 44 %

modtage. Dels ses der pa, hvor meget billetprisen skal gges, for at gkonomien
hanger sammen (her er regnet med, at hgjere billetpris ikke forer til feerre pas-
sagerer).

Det vil kraeve et engangstilskud pa 18 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 faergebetjening.

Det kraevede tilskud for at gkonomien bliver ligesa god som med den nuvarende
lgsning er noget stgrre ved SlowCat fergen, nemlig knap 90 mio. kr. Omregnet
til billetpriser svarer det til, at feergetaksterne skal vere 44 pct. hgjere end i dag.
Spgrgeskemaundersggelsen og interessentanalysen pegede pa en meget begren-
set betalingsvillighed for en hurtigere ferge, sa det er tvivilsomt, om det forud-
satte passagertal kan realiseres i denne situation.

Tabel 81: Kravanalyse for Forleenget MARGRETE LES® og Slowcat faergen

GRETE | lzenget

og ANE | MAR-

LAESO | GRETE
Nutidsveerdi i udgangssituationen 25,4 7,1 -87,9
Samlede udgifter til kgb af ferge mv.' - 57,2 177,2
Tilskud
Ngdvendigt tilskud for at nutidsvaerdien bliver som ved fort-
sat drift af MARGRETE og ANE LES® - 18,3 89,8
Billetpris

%-forggelse af billetpris for passagerer for at nutidsvaerdien
NPV bliver som ved fortsat drift af MARGRETE og ANE
LESO - 9 % 44 %
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'Inkl. udgifter til ombygning af havn og fratrukket indtzgten ved salg af MARGRETE og ANE
LAES@. Der tages dermed ikke hensyn til reservefeergeproblematikken.

Ovenn®vnte gkonomiske analyse tager udgangspunkt 1 forskellige forudsatnin-
ger, herunder scenarier for passagerudviklingen. Men pa nuvarende tidspunkt
kan man ikke vide, hvordan passagerantallet vil udvikle sig fremover. Hvis det
stiger mindre end forudsat 1 Igsningsforslag 2, vil gkonomien for en SlowCat
blive endnu darligere end vist ovenfor. Stiger efterspgrgslen efter feergebilletter
derimod mere end forudsat i Igsningsforslag 1, vil der opsta et betydeligt kapaci-
tetspres, hvis man fortsetter med de samme ferger som i dag, og det kan blive
vanskeligt at fa alle passagerer med faergerne i hgjsesonen. Dette er ikke et pro-
blem med en forlenget MARGRETE LAS(, da den har en temmelig stor kapa-
citet.

Pa denne made kan man sige, at ud fra overvejelser om gkonomiske risici ligger
der en vis fremtidssikring i en forlenget MARGRETE LAES@, uden at det ko-
ster det helt store. En SlowCat er derimod en fleksibel lgsning med hgj komfort,
men den kan blive et dyrt bekendtskab.

Overvejelser om VESBORG som reservefeerge

Der opstar som nevnt maske mulighed for at kgbe VESBORG. Det vil vere
oplagt at kgbe VESBORG og sxlge ANE LAS, bade ved bevarelse af MAR-
GRETE som den er i dag, og safremt MARGRETE udvides. Fergeoverfarten vil
hermed komme til at rade over to faerger med god kapacitet og hgj standard.
Reservefergeproblematikken er dermed ikke relevant, da fergerne med rimelig-
hed kan erstatte hinanden. Safremt der i fremtiden skulle blive behov for det,
kan Vesborg forlenges.

Hvis der sejles bade med VESBORG og MARGRETE LAS@ vil man fa en
daglig kapacitet pa 7.500 passagerer og 1.232 personbiler. Dvs. det vil vere
muligt at tilvejebringe en kapacitet, som matcher det fremtidige behov.

VESBORG vurderes at fa en salgspris pa 25-30 mio. kr. Driftsomkostningerne
vil sandsynligvis blive en anelse mindre end de nuvarende for MARGRETE
LAS®, da den er lidt mindre. Feergen har en hgjere personbilskapacitet, og om-
kostningen pr. overfort personbil vil derfor vere lavere. Dette har dog begranset
relevans, da feergen kun pa fa afgange vil vaere mere end halvt udnyttet.
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KAPACITETER: HOVEDDIMENSIONER:

PASSAGERER : 440 PERSONER LENGDE OVERALT ca. 53,80M
LENGDE MELLEM P-P_______ ca 49.60M

PERSONBILER PA VOGNDEK 40 ENHEDER e . JLDED co. 14808

PERSONBILER PA HENGEDEK : 36 ENHEDER DYBoaNG oy

PERSONBILER IALT : 76 ENHEDER SERVICEFART_____ ca 117 KNOB

ELLER:

LASTVOGNSTOG A 18,6M : 6 ENHEDER

SAMSO—LINIEN
&g rocer SKEsNGIIOn 0F SN CWSROMS BT, — OG PASSAGERFERGE

Figur 45: Illustration af VESBORG.
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14. BILAG 1: SPECIFIKATION FOR OMBYGNING OG
LEVETIDSFORLANGELSE AF MARGRETE LASQ

14.1 Projektbeskrivelse

Outline-specifikationen, tillige med tilhgrende GA-plan (100550.0109.03), danner den
konceptuelle baggrund for et eventuelt kommende udbud af ombygning og levetidsfor-
lengelse af MARGRETE LAES® for Faergeselskabet Leasg.

Formalet med en ombygning og levetidsforlengelse af MARGRETE LES® er
e at forgge fergens kapacitet specielt i de 3 sommermaneder
e at forlenge feergens levetid i minimum 20 ar,
e at sikre en problemfri drift
e at forbedre komforten for passagererne og

e at forbedre faergeselskabets gkonomiske driftprofil.

Ombygning
Ombygningens hovedpunkter vil omfatte:
e Forlengelse af MARGRETE LAS® med 10,2 meter
® Opgradering af hengedak til max. kapacitet
e  Montering af 400 kW stern thruster
e Opgradering af hovedmotorer sa de opfylder Tier 2 miljgkravet
¢ Bistroen ombygges til “en-mandsbetjening”
e Udvidelse af passageraptering og -faciliteter
® Opgradering af rednings- og brandudrustning
e Montering af akselgeneratorer med frekvensomformere

e Automatisk fortgjningssystem
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14.2

14.3

14.4

14.5

Hoveddata efter forleengelsen

Kapacitet

Langde overalt inkl. hekfender ca. 80,30 m
Langde p.p.
Bredde pa fenderliste 16,30 m
Sidehgjde til vogndaek 4,55 m
Dybgang max. 1/1 last 3,3m
Dybgang til kvl 2,8 m
Med fuldt udnyttet hengedaek Ca. 120 personbiler
Med kombineret hengedek 3 lastbiltog
85 personbiler
Passager kapacitet Max. ca. 700 ekskl. be-
setning

Antal passagerer skal nermere afstemmes efter behovet ved sej-
lads i de 3 sommer maneder og hvad der er hensigtsmassigt i
vinter halvaret og omkring arstiderne.

Regler og Klassifikation

Fergens nuvaerende klassebetegnelse fastholdes.
Bureau Veritas
1 3/3 + Ferry Coastal Waters, Ice III og Mach, AUT-MS

Registreret med dansk flag under Sefartsstyrelsens regler Meddelelse
D.

Bygge ar 1997 som Nordsgverftets byggenummer 227.

Fart og Maskineri

MARGRETE LAES® er udrustet med 2 stk. Fremdrivningsanleg fabri-
kat MAN Alpha Diesel type 2 x 6L 28/32 A DVO, samlet med en ydel-
se pa 2940 kW.

3 x CP propeller Alpha aben
Hastighed: 14 knob ved MCR
3 stk. bovpropeller ca. 300 kW

NIRAS

176



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport August 2010

14.6

14.6.1

14.6.2

14.6.3

14.6.4

14.6.5

4 stk. hjelpemotorer Cummins KTA 19-D hver med en ydelse pa ca.
420 kW, 3 x 400 V, 50 Hz, 1500 rpm

Ombygning af MARGRETE LASQO

Forslaget til ombygning af fergen omfatter fglgende punkter som foran skitse-
ret.

Forlengelse af MARGRETE LAESQD

Det foreslas at forlenge feergen med 17 spantefag midtskibs mellem spt. 52 og
53 svarende til en forleengelse pa ca. 10,2 meter. Forlengelse opbygges sd den
indgar i skibets nuverende indretning og funktioner. Det forventes, at faergens
nuvarende servicefart pa 12,5 knob og max.-hastigheden pa 14 knob kan holdes
pa det nuvarende effektbehov. Det er oplyst, at faergen ved den nuvarende ser-
vicefart pa 12,5 knob har et effekt behov pa 50-60 % af max.-effekten pa i alt
2940 kW.

Opgradering af hengedek

Eksisterende h&ngedek med en personbilsvognbane i SB og BB side ombygges
og udvides med en midterbane som vist pa GA plan. Alternativt udskiftes med
et fabriksnyt henged®k, som giver mulighed for at lgfte og senke sektioner for
varierende lastning af trucks, busser, varebiler, landbrugsredskaber og personbi-
ler.

Stern thruster

For at sikre fergens mangvreevne efter forlengelsen monteres en sternpropel
med en kapacitet pa ca. 400 kW. El-drevet med frekvensomformer reguleret el-
motor.

Alternativt CP propel fabrikat Schottel eller Brunvoll eller tilsvarende fabrikat.

Opgradering af hovedmotorer

I forbindelse med en levetidsforlengelse af fremdrivningsanlegget opgraderes
de 2 hovedmotorer, sa de kan opfylde Tier 2 miljg kravet. Propelleranleggene
opgraderes i det omfang, det er muligt med forbedret virkningsgrad pa propel-
lerne 1 henhold til Alpha Diesels anbefalinger.

Bistroen ombygges til én-mandsbetjening

Som det ses pa tilsvarende g-ferger ombygges bistroen til én-mands betjening
baseret pa, at al mad modtages ferdiglavet fra land. En grundig evaluering om-
kring bistroens drift vil vaere ngdvendig, for en ombygning fastlegges tilpasset
skibets bemanding, bistroens gkonomi og passagerbehovet.
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14.6.6

14.6.7

14.6.8

14.6.9

Udvidelse af passageraptering og -faciliteter

Ud fra en vurdering af behovet for opgradering af passagerantallet fra de nuve-
rende antal passagerer pa 500 personer til evt. 700 passagerer opbygges et nyt
passagerafsnit med tilhgrende faciliteter 1 den 10.2 meter lange forlengelse. I
forbindelse med opbygning af det nye passagerafsnit fortages en renovering af
den eksisterende aptering med tilpasning af materialer og farvevalg.

Opgradering af rednings-brandudrustning

Eksisterende redningsudrustning gennemgas og suppleres i henhold til geldende
regler for de af Sg¢fartsstyrelsen fastsatte passagerantal og bes@tningsnormering.
Brandudrustningen gennemgas, opdateres og suppleres i henhold til den udvide-
de kapacitet pa grund af forlengelsesafsnittet pa vogndak og aptering.

Montering af akselgeneratorer med frekvensomformere

For at forbedre de 2 hovedmotorers belastningsforhold og samtidig reducere
behovet for hjelpemotor under driften foreslas, at der monteres 2 stk. akselgene-
ratorer hver med en ydelse pa ca. 500 kW ved 1500 rpm. De to akselgeneratorer
drives via et kraftudtag pa hvert af de to fremdrivningsgear.

Af hensyn til pladsforholdene kan de 2 akselgeneratorer monteres i hjelpema-
skinrummet og tilkobles PTO med en fleksibel kobling og en transmissionsak-
sel, som gennem en skodpakdase fgres til hjelpemaskinrummet. Der monteres 2
stk. frekvensomformere til regulering af spandingen, saledes det ikke er ngd-
vendigt at kgre hovedmotorerne pa et fast omdrejningstal.

Automatisk fortgjningssystem

Der benyttes i dag fast trossemand bade ved anlgb og afgang fra Frederikshavn
og Lesg. Et automatisk fortgjningssystem evt. en forbedring af den nuvaerende
fortgjningsprocedure bgr vurderes, fgr der eventuelt tages beslutning om et au-
tomatisk fortgjningssystem.
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14.7 Levetidsforleengelse af MARGRETE LESO

I forbindelse med ombygningen af MARGRETE LAES@ bgr der laves en leve-
tidsforlengelse af feergen med min. 20 ar, selvom fergen pa nuverende tids-
punkt kun er ca. 14 ar. En levetidsforleengelse vil omfatte:

® Opgradering og hovedeftersyn af de 2 MAN-Alpha fremdrivnings-
anleg.
Drift timetallet for de 2 hovedmotorer er ca. 64.000 drifttimer.

® Opgradering og hovedeftersyn af de 4 stk. Cummins dieselgenera-
toranleg. Rederiet har rapporteret, at der har veret gentagende
driftproblemer med de 4 stk. dieselaggregater.

e Opgradering og hovedeftersyn af den gvrige maskinudrustning

e Opgradering og hovedeftersyn af skibets el-udrustning og el-
system inkl. bovpropeldriften

® Opgradering og hovedeftersyn af bov- og hakporte, hydraulik,
alarmer m.m.

e Der udarbejdes en dokliste baseret pa et 15 ars klassesyn.
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15.

15.1

15.1.1

15.1.2

BILAG 2: OUTLINE-SPECIFIKATION FOR 90 M RO/RO PAX
DOUBLE-ENDER

Fartgjsbeskrivelse

Nearverende beskrivelse tillige med tilhgrende GA-plan (100550.0109.02) dan-
ner den konceptuelle baggrund for et eventuelt kommende udbud af en 90 m
dobbelt-ender Ro/Ro passagerfarge til Fergeselskab Lesg.

Den nyudviklede koncept pa en 90 m. dobbelt-ender Ro/Ro passagerfarge er en
videre udvikling af eksisterende dobbelt-ender ferger. Der er ved den forelgbige
indretning og udrustning af feergen lagt betydelig vagt pa en fleksibel indret-
ning, der tillader udfasning/aflasning af enkelte afsnit i passagerapteringen, med
henblik pa, gennem variable bemandingsfastsattelser, at optimere besatningens
stgrrelse til fartgjets rammer for passagerantal.

Ved valg af udrustningskomponenter som f.eks. hovedmotorer, propelleranleg,
sikkerhedsudrustning, og operative systemer i gvrigt tilstrebes rationelle, res-
sourcebesparende og miljgrigtige Igsninger med bl.a. forberedelse til LNG drift
af hoved- og hjelpemotorer og under forudsatning af, at gkonomi, sikkerhed,
og miljg sikres i langtidsholdbare lgsninger.

Hoveddata (ca.)

Langde overalt: 90,30 meter
Bredde max.: 18,20 meter
Dybde: 4,20 meter
Lastet dybgang: 3,00 meter
Kapacitet:

Frihgjde vogndak (center): 5,150 meter
Frihgjde vogndak (siden): 2,200 meter
Personbiler (max): ca.120 stk.
Lastbiler (x 19 m.): 3 stk.
1 kombination med personbiler (max.) ca.87 stk.
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Indvendige siddepladser, i alt
Certifikat 1:
— passagerantal max (sommer): 600 passagerer + bes&tning

Certifikat 2: (vinter) 450 passagerer og bes&tning

15.1.3 Dodveegt + tonnage
Last pa bildek: 400 tons
Passagerer 50 tons
Fuel 120 tons
Ferskvand 40 tons
Bes®tning/stores 20 tons
Trim/balast 120 tons
Dgdveagt i alt anslaet ca. 750 tons
15.1.4  Regler og klassifikation
Sefartsstyrelsens Meddelelser D, Teknisk forskrift om skibes bygning og udstyr m.v.,
passagerskibe i national fart.
Fartsomrade: Frederikshavn / Lasg
Klassifikation: Lloyd’s Register (eller tilsvarende):
Hull %100 A1, SSC, passenger G2
Machinery ®*LMC, UMS
(samt isklasse).
15.1.5 Fart og maskineri
Af hensyn til mangvreevne, fart, fleksibilitet og driftsikkerhed forudses fartgjet udrustet
med 4 separate rorpropelleranlaeg fabrikat Schottel type STD 1212 A, max output 1380
rpm, input 1000 rpm
Twin propeller, diameter approx. 2200 mm
4 separate hovedmotorer fabrikat MAN (Alpha Diesel) type 61.21/31 hver med en
ydelse pa 1320 kW ved 1000 rpm tilkoblet hvert til rorpropelleranleg via kobling og
transmissionsaksler.
Hovedmotorer skal opfylde emissionskrav TIER 2 og vare forberedt for dual fuel/LNG
drift.
Propeller og hovedmotorer udleegges for en service fart pa 16 knob svarende til en over-
fartstid pa 70 min.
Hjelpemotorer stgrrelse anslas til 2 x 300 kW og 1 x ngddiesel aggregat pa 120 kW.
Kapacitet fastlegges efter el-balance.
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Fabrikater

Hovedmotorer MAN type 61.32/31, Wiirtsild, Caterpillar/MAK eller tilsvarende fabri-
kat med udbygget servicenet i Danmark.

Kontrol og overvagning af hoved- og hjelpemotorer finder sted fra centraliserede stati-
oner og anleg i styrehuset, og med den vasentligste del af periodisk vedligehold vare-
taget gennem serviceaftaler med leverandgrer eller lokale vaerksteder.

Hoved- og hjelpemotorer skal min. opfylde emissionskrav Tier 2.

15.1.5.1 Alternativt fremdrivningskoncept

I stedet for den skitserede diesel-mekaniske fremdrivningslgsning som foran beskrevet
kunne et alternativ vare en diesel-elektrisk fremdrivningslgsning tilpasset en service
fart pa 16 knob bestaende af:

® 4 stk. dieselaggregater fabrikat MAN type 6L 21/31, hver med en
ydelse pa 1254 kW,
3 x 690V, 50 Hz, 1000 rpm, i alt ca. 5000 kW

e Active Front End Converter fremdrivningsssystem med motor drive
for 4 stk. 1000 kW el-motorer.

e Hver el-motor er tilkoblet et rorpropelleranleg fabrikat Schottel type
STP 1212.

e Systemet tilkobles 2 stk. 690V/380V/220V transformere for skibets
hoteldrift og anden kraftforsyning.

e Til havneforsyning installeres 1 stk. 300 kW dieselaggregat, 3 x
380V, 50 Hz, 1500 rpm og 1 stk. ngddiesel aggregat pa ca. 150 kW

15.1.6  Ramper og porte
Fartgjet forsynes med hydrauliske foldbare ramper bade for og agter, der fjernbetjenes
fra broen.
Skibet er forudset forsynet med inderport(e).

15.1.7  Anker- og fortgjningsudstyr
Dobbelt-ender feergen udrustes med et anker i hver ende, der kan fjernudlgses fra kom-
mandobroen.
Operativ fortgjning foregar ved hjelp af et hydraulisk autofortgjningssystem af type
MacGregor ”Auto Mooring Rod”, hvoraf der i alt installeres 4 stk. ombord (2 stk. pr.
side).
Systemet, der kontrolleres og opereres fra kommandobroen suppleres ved nat-
oplegning med ekstra fortgjninger af traditionel karakter.
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16.

16.1

16.1.1

16.2

BILAG 3: OUTLINE-SPECIFIKATION FOR 20 KNOB - 75 M
RO/RO SLOW CAT.

Fartgjsbeskrivelse

Nerverende beskrivelse tillige med tilhgrende GA-plan (100550.0109.01) danner den
konceptuelle baggrund for et eventuelt kommende udbud af en Ro/Ro passagerkatama-
ran til Fergeselskab Lasg.

Ro/Ro passagerkatamaranen, der er en videreudvikling af et australsk koncept, er en
katamaran med hovedvagten pa dgdvagt (payload) snarere end pa fart. Der er ved den
forelgbige indretning af fartgjet lagt betydelig veegt pa en fleksibel indretning, der tilla-
der udfasning/aflasning af enkelte afsnit i passagerapteringen, med henblik pa gennem
variable bemandingsfastsattelser, at optimere bes@tningens stgrrelse til fartgjets ram-
mer for passagerantal.

Ved valg af sikkerhedsudrustning, maskineri og operative systemer i gvrigt tilstrebes
rationelle og ressourcebesparende Igsninger i videst mulig udstraekning, og under forud-
s@tning af at sikkerheden samtidig tilgodeser miljg 1 langtidssikrede lgsninger.

Hoveddata (ca.)

Langde overalt: 75,00 meter
Bredde max.: 18,00 meter
Dybde: 5,00 meter
Lastet dybgang: 2,50 meter
Kapacitet

Frihgjde vogndak (center): 4,80 meter
Frihgjde vogndak (siden): 2,66 meter
Letvaegt (anslaet): 1150 - 1200 tons
Personbiler (max): ca. 85 stk.
Lastbiler (x 19 m.): 3 stk.
1 kombination med personbiler (max.) ca. 65 stk.
Indvendige siddepladser, i alt 450 seder

Certifikat 1:

— passagerantal max (sommer): 500 personer + bes®tning
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Certifikat 2:
— max sader (450) +Family area (66) video lounge (74) og Lounge (72): 238 personer
(svarende til SB side af salondak lukkes af)

Certifikat 3:

— Cert. 2 + VIP (64): 174 personer (svarende til SB side af salondek Samt VIP lukkes
af)

Bes®tning:
Der ansgges om forhandsfastsettelse, baseret pa en driftsbesetning pa 3 mand

+ 1 (catering) ved laveste certifikat (3): 174 passagerer

16.2.1 Dodveegt + tonnage
Last pa bildek: 280 tons
Passagerer — ca. 450 a 80 kg. 36 tons
Fuel 36 tons
Ferskvand 8 tons
Bes®tning/stores m.m. 10 tons
Dgdveagt i alt anslaet ca.360 tons
16.2.2  Regler og klassifikation
Sefartsstyrelsens Meddelelser D, Teknisk forskrift om skibes bygning og udstyr m.v.-,
passagerskibe i national fart.
Fartsomrade C/D: ? Frederikshavn / Lesg
Klassifikation: Lloyd’s Register (eller tilsvarende)
Hull =100 A1, SSC, passager G2
Machinery *LMC, UMS
(samt isklasse).
16.2.3 Fart og maskineri
Af hensyn til bl.a. fleksibilitet og driftssikkerhed forudses fartgjet udrustet med 4 x
separate fremdrivningsanleg med faste skruer.
Mangvreegenskaberne optimeres med installation af bovpropellere, siledes at skibet
kan udfgre ngdvendige sidevarts havnemangvrer i vindhastigheder pa op til 20 m/s.
Hovedmotorernes stgrrelse anslas til ca. 4 x 1500 kW, med et korresponderende fartpo-
tentiale pa ca. 19,5 — 20,5 knob.
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Fabrikat: Caterpillar, Cummins eller tilsvarende fabrikat med udbygget servicenet i
Danmark.

Hjelpemotorer i overensstemmelse med udrustning og fastlagt el-balance.

Kontrol og overvagning af hoved- og hjelpemotorer finder sted fra centraliserede stati-
oner og anleg i styrehuset, og med den vasentligste del af periodisk vedligehold vare-
taget gennem serviceaftaler med leverandgrer eller lokale vaerksteder.

Hoved- og hjelpemotorer skal min. opfylde emissionskrav Tier 2.

16.2.4 Ramper og porte
Fartgjet forsynes med hydrauliske foldbare ramper bade for og agter, der fjernbetjenes
fra broen.
Skibet er ikke forudset forsynet med inderport(e) pa grund af det hgje fribord pa ca. 2,5
meter.

16.2.5  Anker- og fortgjningsudstyr
Catamaranen udrustes pa hvert skrog med et anker, der kan fjernudlgses fra komman-
dobroen.
Operativfortgjning foregar ved hjelp af et hydraulisk autofortgjningssystem af type
MacGregor ”Auto Mooring Rod”, hvoraf der i alt installeres 4 stk. ombord (2 stk. pr.
side).
Systemet, der kontrolleres og opereres fra kommandobroen suppleres ved natoplegning
med ekstra fortgjninger af traditionel karakter.

16.2.6 Brand- og redningsudrustning
Brandudrustning i overensstemmelse med galdende regler, og i videst muligt omfang
med betjening fra styrehuset, herunder dgre, pumper, ventilation, udlgsning m.v.
Som evakueringssystem patenkes anvendelse af et ”Chute” (strgmpesystem) af Viking-
typen, med 2 x 101 mands-flader i systemet, og yderligere én 50 mand-flade i hver side.
MOB-baden i henhold til geeldende regler og indrettet saledes, at bade affiring og om-
bordtagning kan udfgres af en enkelt mand (ombord).

16.2.7  Elektronik
Elektronik og nautisk udrustning til geldende regler for fartsomradet, og til rederiets
sedvanlige hgje standard.
Kommunikationsudrustning ligeledes til galdende fartsomrade med omfang baseret pa
lokale vedligeholdelsesaftaler.

16.2.8  Indretning
Indretning som visualiseret ved GA-plan (100550.0109.01) kan kort beskrives som
folger:
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16.2.9

Under deek:

Hoved- og hjelpemaskinrum agter bl.a. lgse tanke i void spaces 1 — 4, og forrest rum til
bovpropellere i hvert skrog.

Vogndeek:

Plads til kgretgjer pa ét dek med forhgjet centercasing til vogntog og busser m.v. pas-
sagerer ledes til salond®k fra i alt 4 trappeforlgb fra begge ender af skibets vogndek.

Gaende trafik ledes ind gennem skibssiden via open halls fwd og aft, main deck

I skibets BB side findes i gvrigt en elevator med plads til kgrestol.

Salondcek:

I styrbord side ligger forrest trappe fra vognd®k efterfulgt af hall med toiletter, lounge
med opgang til soldek og BB-saloner, agten for ligger en videosalon og et familieafsnit
med legerum og opgang til soldek/VIP-salon/cafeteria

I bagbord side dominerer cafeteria-sektionen og et udsalg, der begrenses til kold ser-
vering, kaffe, pglser og andet, der ikke kraever kabysindretning og isolering.

Agten for cafeteriet findes toiletsektion.

For og agter findes hovednedgang til vogndakket, samt passager indgange, trappefor-
Igb til soldek og VIP-salon.

Soldeek/badedcek:

Forrest kommandobroen med indretning og udsyn i overensstemmelse med IMO’s an-
befalinger, og med operation, kontrol og overvagning af alle vesentlige drifts- og sik-
kerhedsmessige fartgjsfunktioner.

Der forudses ikke kamre for bes@tningen ombord, men faciliteter i form af mes-
se/omkladning, kontor og brotoilet findes umiddelbart agten for styrehuset i tilknytning
til forreste apteringstrappe/udgang til badedak.

Den agterste “apteringsg” pa soldek/badedek indeholder en VIP-lounge, og med mu-
lighed for buffet-servering.

Foran for VIP-salonen findes ngdgeneratorrum og skabe til redningsveste, og agten for
salonen indrettes overdekket soldek.

Saniteere Installationer

De sanitere installationer opbygges saledes, at de opfylder alle krav til behandling af
grat/sort toilet vand baseret pa, at det pumpes i land til en modtagerstation.
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16.3

16.3.1

16.3.2

16.3.3

16.3.4

16.3.5

Forelgbig besztningsfastsattelse

Som tidligere naevnt foreslas 3 differentierede besatningsfastsattelser for fartgjet, hver
baseret pa et maksimalt antal passagerer inden for givne apteringsafgraensninger.

I det fglgende gennemgas teenkte evakueringsscenarier for hvert certifikat.

4 mands bescetning (3 drift + 1 catering)
174 passagerer, kun i BB sides saloner

5 mands bescetning (3 drift + 2 catering)
238 passagerer i BB side, samt VIP-salon

6 mands bescetning (3 drift + 3 catering)

450 passagerer — alle apteringsafsnit abne.

Afsluttende bemeerkninger

Det foreslaede antal besatningsmedlemmer forudses at kunne udfgre en sikker evakue-
ring under alle forekommende vind- og vejrforhold, og vil ogsa uden ressourcemassige
problemer kunne udfgre bade MOB-bads-operationer og bekeempelse af isolerede bran-
de i apteringsafsnit.

Indretning

Indretning som visualiseret ved GA-plan (100550.0109.02) kan kort beskrives som
folger:

Under dak:
Dobbelt-ender faergen opbygges med:
2 separate maskinrum for og agter udrustet hver med

e 2 stk. hovedmotorer

e | stk. hoveddieselaggregat

e 4 stk. separate rorpropellerrum, hver med en propeller/ror brgnd for
montering af de 4 stk. ror propeller anleg

Lgse tanke i void spaces.

Dobbeltbundtanke for ballastvand, brendolie, boxkgler tanke, sewage tanke etc.

Vogndak:
Vogndzkket indrettes med fuldt 2 delt hengedak med et samlet indtag af 120 biler.
I skibets BB side findes i gvrigt en elevator med plads til kgrestol.

Mezzanindk:
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Mezzanin dakket indrettes med toiletter fwd og aft i SB, mellem toiletterne er der
mandskabsaptering

Salond®k:

Fwd og aft. Findes balkoner med indgang til en aben salon med kiosk, kiosken er place-
ret i SB i center af salonen, salonen er et aben rum, handicaptoilet og renggringsrum
placeres i forbindelse med trapperne fra vogndakket.

Gaende trafik ledes ombord over skibets salondzk via balkonerne, aft og/eller fwd.

Soldxk/badedxk:

Styrehus midtskibs med indretning og udsyn i overensstemmelse med IMO’s anbefa-
linger, og med operation, kontrol og overvagning af alle vesentlige drifts- og sikker-
hedsmassige fartgjsfunktioner.

Soldakket tenkes indrettet med borde, benke, legeaktiviteter for bgrn

16.3.6  Saniteere Installationer
De sanitere installationer opbygges saledes, at de opfylder alle krav til behandling af
grat/sort toilet vand baseret pa, at det pumpes i land til en modtagerstation.
16.4 Forelgbig besatningsfastsaettelse
Som nazvnt foreslas 2 differentielle bes@tningsfastseattelser for fartgjet, hver baseret pa
et maksimalt antal passagerer inden for givne apteringsafgrensninger.
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17. BILAG 4: OVERFARTSANALYSER
17.1 ANE LAESO - sejladsanalyse 90 min
Ane Leesg - 57.9m - 34 biler
Frederikshawn - Lees@
Power Distance Total Energy|
[s] [kW] [m] [kWh]
368 800 Port A 1
917 1000 Sailing 88,0 1455
3354 1100 Port B
4169 1000 1454,7
4940 900
5400 600 Consumption
0 g/kwh
240
e speed onRoute
e Depth on Route
—_— 45;00 c— Power
£ 40,00
< 35 00 [ 1100
> ! — % 1000
< 30,00 ‘
g 25,00 / \ |—r_ 900 £,
(C i
= 20,00 / \ 800 &
~ =]
.E. 15,00 700 a
g 10,00 -
2 500 _i- 600
©
§_ 0,00 T 7 7 T v 500
@ 0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Ane Leesg - 57.9m - 34 biler

Leeso - Frederikshawn

Distance

speed [knots] / Water depth [m]

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

[s] (kW] [m]

368 1280
917 1280
3354 1280
4169 1280
4940 1280
5400 1280

0 0

Total Energy|

Consumption

[min] [kWh]
Port A 3
Sailing 82,3 1755
Port B 5
Total time 1754,7

g/kwh

240

e speed on Route

e De pth on Route

— P ower

0

5000

10000

15000

Dist [m]

20000

25000
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17.2 MARGRETE LAES@ - sejladsanalyse 90 min
Margrethe Leesg - 68.3m - 78 biler
Frederikshawn - Leesg
Distance Total Energy
[s] [kW] [m] [min] [kWh]
439 800 Port A 1
661 1000 Sailing 87,0 1418
2600 1000 Port B 2
3841 1140 Total time 14179
4435 1000
4729 900 Consumption
5400 650 g/kwh
195
e speed on Route
esmmms De pth on Route
—_ 45:00 e POwe r
% 40,00 L 1100
g 3500 1000
7] | B V.
3 25,00 l et” 900 2%,
[} S
2 20,00 / \ 500 2
= 15,00 &
a 4 - 700
o 10,00 -
= 5,00 600
o ’ I
?é_ 0,00 T T T T T 500
@ 0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Margrethe Leesg - 68.3m - 78 biler

Leeso - Frederikshawn

Distance Total Energy
[s] [kW] [m] [min] [kWh]

300 650 Port A 2

600 900 Sailing 83,0 1644
1200 1000 Port B 5
1800 1300 Total time 1644,2
4100 1400
4600 1100 Consumption
5400 800 g/kwh

195

e speed on Route
@ De pth on Route

—_ 45,00 s— Power
£ 40,00 1400
35,00 - 1300
b - 1200
$ 30,00
e r— - [ Joog
= 20,00 |—l K - 900 g
= 15,00 &
7 > - 800
-g 10,00 A - 700
< 500 [ 600
$ 0,00 4 T r r r T 500
o
d 0 5000 10000 15000 20000 25000

Dist [m]
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17.3

Auto Express - sejladsanalyse 45 min

August 2010

Austal Express 66

Laesw - Frederikshavn

] 45.00
40.00
35.00

E 30.00

£ 25.00

20.00

15.00

10.00

5.00
0.00

voooarASotg

s speed on Route

Distance Total Energy |
[s] [kW] [m] [min] [KWh]

200 500 Port A 3

400 2000 Sailing 37.9 4036
1820 9500 Port B 4
2080 2000 Total time 4035.9
2900 100
4500 0 Consumption
4800 g/kwh

198

s Depth on Route — Power —FNn D

==:-1
i N E
0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]

12500
10500

8500 |

6500

4500

2500

500
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Austal Express 66

Distance

Frederikshavn - Laesg

Total Energy

Dist [m]

[s] [KW] [m] [min] [kWh]
100 500 Port A 3
510 2000 Sailing 38.0 4108

1940 9500 Port B

2050 2000 Total time 4108.5

2900 500

4500 0 Consumption

4800 0 a/kwh

0 0 198
0 0
s noe d on Route e D epth on Route —D OWe — 1\
] 45 0

40.00

35.00 ,,\\. - 10500
530.00 8500 |
£ 25.00

J - 6500
r’zo.oo \

15.00 - 4500
F 10.00 \.4/ \’Q - 2500
d 5.00 r-'-}"%

g 0.00 r : T . . 500
0 5000 10000 15000 20000 25000
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17.4 Dobbelt ender - sejladsanalyse 90 min
Dobbelt Ender - 91m - 100 biler
Frederikshawn - Laesg
Distance Total Energy|
[s] [kW] [m] [min] [kWh]
200 1000 Port A 1

1000 1500 Sailing 88,0 2529

3354 2015 Port B 1

4169 1800 Total time| 2529,1

4940 1500

5400 1000 Consumption

0 0 g/kwh
198
@ speed on Route
@mmm De pth on Route
— 45,00 @ Power
£ 40,00 2100
M-
B o =
S 30, 17003
g 25,00 L 1506%
S —— 13008
— 15,00 \ 11002
‘g 10,00 - - 900
= 5,00 700
T
:’g,_ 0,00 -+ T T T T T 500
o 0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Dobbelt Ender - 91m - 100 biler

Leeso - Frederikshawn

Distance

speed [knots] / Water depth [m]

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

[s] (kW] [m]

368 1000
917 1500
2000 1800
3870 2200
4940 1700
5400 1000

0 0

Total Energy|
[min] [kWh]
Port A 1
Sailing 88,0 2616
Port B 1
Total time 2615,6

Consumption|

g/kwh

198

@ speed on Route

@ D epth on Route

s Power

0

5000

10000

15000

Dist [m]

20000 25000

2300
2100
190Q,
170%
15005
13003
1100*
900
700
500

August 2010
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17.5 Dobbelt ender - sejladsanalyse 70 min
Dobbelt Ender - 91m - 100 biler
Frederikshawn - Lees@
Distance Total Energy
[s] [kW] [m] [min] [kWh]
200 1000 Port A 1

1000 3870 Sailing 68,0 4199

3354 3900 Port B 1

4000 3900 Total time| 4198,9

4940 1500

5400 1000 Consumption

0 0 g/kwh
198
@ speed on Route
@mmm De pth on Route
_ 45,00 e Power
E 40,00 4000
K-
< 30,00 =
o ) 3002
g 2500 4 25005
= 20,00 $
— 1500 1 20000
b 1500
g 10,00 ) g
%‘. 5,00 f 1000
:’g,_ 0,00 4 T T T T 500
@ 0 5000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Dobbelt Ender - 91m - 100 biler

Leeso - Frederikshawn

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

speed [knots] / Water depth [m]

Distance
[s] [kW] [m]

180 1000

1000 3900
3354 3900
4050 3900
4940 1500
5400 1000

0 0

Total Energy|

Consumption|

[min] [kWh]
Port A 1
Sailing 68,0 4255
Port B 1
Total time 4255,0

g/kwh

198

@ speed on Route

@ D epth on Route

s Power

4000

- 3500

- 3008
<3

- 25003

A

- 20000
(-9
- 1500

NN\

1000

5000 10000

15000

Dist [m]

20000

25000

500
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17.6

Langsom Katamaranfaerge - sejladsanalyse 70 min

Katamaran - 70m - 68 biler - 70 minutter

Power

Frederikshawn - Leesg

Distance

speed [knots] / Water depth [m]

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

[s] (kW] [m]
320 1000
900 1800
2500 2500 19113
3200 2400
4000 1000
4500 600
4800 600

Total Energy|

Consumption

[min] [kWh]
Port A 3
Sailing 64,0 2134
Port B 3
Total time| 2134,4

g/kwh

196

@ speed on Route
@ Depth on Route

e Power

0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]

- 2500

2006
g

15003
-9

1000

500
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Katamaran - 70m - 68 cars

Leeso - Frederikshawn

Distance

speed [knots] / Water depth [m]

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

[s] (kW] [m]

100 1000
900 2000
2500 3040
3050 2000
4000 1000
4500 600
4800 600

Total Energy|

Consumption

[min] [kWh]
Port A 3
Sailing 63,0 2332
Port B 4
Total time 2331,7

g/kwh

198

e speed on Route
e Depth on Route

sm— Power
0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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ZSOQE
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15008
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17.7 Langsom Katamaranfaerge - sejladsanalyse 90 min
Katamaran - 70m - 68 cars
Frederikshawn - Lees@
Distance Total Energy
[s] [kW] [m] [min] [KWh]
360 500 Port A 1
900 600 Sailing 88,0 921
2000 700 Port B 1
3600 800 Total time| 920,6
4000 700
4500 600 Consumption
4800 600 g/kwh
198
e speed on Route
@ D epth on Route
—_ 45:OO a— Power
% 40,00 L 500
€ 35,00
- 750
S 30,00 —~ 5
8 25,00 - 700 =
2 20,00 / 550 8
~ =]
g 1500 X L 600 &
g 10,00 A
2 500 - 550
— g
§- 0,00 T T T T T 500
@ 0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Katamaran - 70m - 68 cars

Leeso - Frederikshawn

speed [knots] / Water depth [m]

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00

5,00

0,00

Distance
[s] [kW] [m]
500 500
900 600
1600 800
3600 870
4000 800
4600 700
5000 600

Consumption

Total Energy|
[min] [kWh]
Port A 3
Sailing 82,0 1034
Port B 5
1033,9

g/kwh

198

e speed on Route
e Depth on Route

cm— Power
|
0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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Undersggelse af behovet for ny feerge til Laesg - Bilagsrapport

17.8

MARGRETE Leasg (forlaenget)- sejladsanalyse 90 min

Margrethe Leesg - 68.3m + 10.4m

Frederikshawn - Laesg

Distance Total Energy|
[s] (kW] [m] [min] [kWh]

368 750 Port A 1

917 1100 Sailing 88,0 1640
2000 1200 Port B 1
3000 1320 Total time 1640,2
4000 1280
4500 1000 Consumption
5400 800 g/kwh

198

45,00

= speed on Route
@ Depth on Route

wm— Power

40,00

35,00
|

30,00

25,00

20,00

15,00 Y
10,00 -

5,00

0,00 T T T T
0 5000 10000 15000 20000

speed [knots] / Water depth [m]

Dist [m]

25000
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Undersggelse af behovet for ny feerge til Laesg - Bilagsrapport August 2010
Margrethe Leesg - 68.3m + 10.4m
Leesg - Frederikshawn
Distance Total Energy
[s] [kW] [m] [min] [KWh]
368 750 Port A 3
917 1400 Sailing 82,0 2014
1600 1900 Port B 5
2900 2000 Total time| 2013,7
4000 1280
4800 1000 Consumption
5400 800 g/kwh
198
e speed on Route
@smms De pth on Route
—_ 45:OO cm— Power
£ 40,00 2100
K-
£ 35,00 ' \ 1900
S 30,00 NC 1700z
2 2500 15062
= 20,00 13008
= 15,00 { 11002
S 10,00 1 900
= 500 700
T |
g 0,00 L] T T T T T 500
Q
@ 0 5000 10000 15000 20000 25000
Dist [m]
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18. BILAG 5: FARTPLAN VED 60 MINUTTERS OVERFARTS-
TID.

Tabel 82: Fartplan ved 60 min. overfartstid.

60 minutters 4 6 6 7
fartplan dobbeltture | dobbeltture | dobbeltture | dobbeltture

Tilrigning 06:00 05:30 06:00 05:30
Afgang Lasg 06:30 06:30 07:30 06:30
Ankomst Frederikshavn 07:30 07:30 08:30 07:30
Afgang Frederikshavn 07:45 07:45 08:45 07:45
Ankomst Lasg 08:45 08:45 09:45 08:45
Afgang Lasg 09:00 09:00 10:00 09:00
Ankomst Frederikshavn 10:00 10:00 11:00 10:00
Afgang Frederikshavn 10:15 10:15 11:15 10:15
Ankomst Lesg 11:15 11:15 12:15 11:15
Afrigning 11:45

Afgang Lasg 11:30 12:30 11:30
Ankomst Frederikshavn 12:30 13:30 12:30
Afgang Frederikshavn 12:45 13:45 12:45
Ankomst Leso 13:45 14:45 13:45
Afrigning 14:15

Afgang Lesg 15:00 14:00
Ankomst Frederikshavn 16:00 15:00
Afgang Frederikshavn 16:15 15:15
Ankomst Lesg 17:15 16:15
Afrigning

Tilrigning 14:30 14:30

Afgang Lesg 15:00 15:00 17:30 16:30
Ankomst Frederikshavn 15:30 16:00 18:30 17:30
Afgang Frederikshavn 16:15 16:15 18:45 17:45
Ankomst Lasg 16:30 17:15 19:45 18:45
Afgang Leesg 15:45 17:30 20:00 19:00
Ankomst Frederikshavn 16:30 18:30 21:00 20:00
Afgang Frederikshavn 16:45 18:45 21:15 20:15
Ankomst Lasg 17:30 19:45 22:15 21:15

NIRAS 208



Undersggelse af behovet for ny faerge til Leeso - Bilagsrapport

August 2010

Afrigning 18:00

Afgang Lesg 20:00 21:30

Ankomst Frederikshavn 21:00 22:30

Afgang Frederikshavn 21:15 22:45

Ankomst Lasg 22:15 23:45

Afrigning 22:45 00:15
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19. BILAG 6: BRENDSTOFBEREGNINGER

Braendolie og smgreolie for forlenget Margrete
Laesg

Ydelse ME 2 x MAN type 61 28/32A 2940 kW
Forbrug hovedmotorer 187 g/kWh ved 85
% last
Forbrug hjzlpemotorer 4 x 420 kW 190 g/kWh ved 60
% last
Overfartstid, min 90 min
Antal dobbeltture pr. ar 1456 stk
Antal timer 4368 timer
Olieforbrug pr. dobbelttur 851 liter
Energi forbrug pr. dobbelttur 3654 kWh
Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime [l/time] olieforbrug pr dobbelttur / 283,7
antal timer pr. dobbelttur
Brandolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved 30% (forbrug pa hjelpemotor) - 47,9
last 2 hjelpemotorer i service (med belastningen)-2
Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. drifttime: 0,8 (forbrug smgreolie) - 2,9
g/kWh (energi forbrug pr. over-
fart)
Brandolie pris, pr. ar DKK 5792783
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjelpmotor DKK 12769
Samlet budget for olie hovedmotor og hjelpemotor DKK 5805552
pr. ar

NIRAS 210
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Ydelse ME 4 x CAT type 3516B

Forbrug hovedmotorer
Forbrug hjzlpemotorer 4 x 420 kW

Overfartstid, min

Antal dobbeltture pr. ar
Antal timer

Olieforbrug pr. dobbelttur
Energi forbrug pr. dobbelttur

Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime [l/time]

Brandolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved 30%
last 2 hjelpemotorer i service

Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. drifttime: 0,8
g/kWh

Brandolie pris, pr. ar
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjelpmotor

Budget for olie hovedmotor og hjelpemotor pr. ar

Overfartstid, min

Antal dobbeltture pr. ar

antal timer

olieforbrug pr. dobbelttur
Energi forbrug pr. dobbelttur

Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime [l/time]

Brandolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved 30%
last 2 hjelpemotorer i service

Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. drifttime: 0,8
g/kWh

Brandolie pris, pr. ar
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjaelpmotor

Budget for olie hovedmotor og hjelpemotor pr. ar

Samlet budget for olie hovedmotor og hjelpemotor pr.

ar

6000
188

190

90
1260
3780

455
1955

kW

g/kWh ved 85 %
last

g/kWh ved 60 %
last

min
stk
timer
liter

kWh

olieforbrug pr dobbelttur / antal
timer pr. dobbelttur

(forbrug pa hjelpemotor) - (med
belastningen)-2

(forbrug smgreolie) - (energi for-
brug pr. overfart)

60
500
1000
1645
7095

min
stk
timer
liter

kWh

olieforbrug pr dobbelttur / antal
timer pr. dobbelttur

(forbrug pa hjelpemotor) - (med
belastningen)-2

(forbrug smgreolie) - (energi for-
brug pr. overfart)

DKK
DKK
DKK

DKK
DKK
DKK

DKK

151,7

47,9

1,6

3.017.146
5.912
3.023.058

822,5

47,9

5,7

3.481.520
5.676
3.487.196

6.510.254
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Brandolie og smgreolie for 16 knobs Dobbelten-
derfzerge.

Ydelse ME 2 x MAN type 61 28/32A 2580 kW
Forbrug hovedmotorer 181 g/kWh ved 85
% last
Forbrug hjzlpemotorer 4 x 420 kW 190 g/kWh ved 60
% last
Overfartstid, min 70 min
Antal dobbeltture pr. ar 1512 stk
Antal timer 3528 timer
olieforbrug pr. dobbelttur 1969 liter
Energi forbrug pr. dobbelttur 8454 kWh
Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime [l/time]  olieforbrug pr dobbelttur / 843.9
antal timer pr. dobbelttur
Brendolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved (forbrug pa hjelpemotor) - 47,9
30% last 2 hjelpemotorer i service (med belastningen)-2
Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. drifttime: (forbrug smgreolie) - 6,8
0,8 g/kWh (energi forbrug pr. over-
fart)
Brandolie pris, pr. ar DKK 12.584.195
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjelpmotor DKK 23.861
Samlet budget for olie hovedmotor og hjelpemotor DKK 12.608.055
pr. ar
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MDO Margrete Lzesg

Ydelse ME 2 x MAN type 61 28/32A 2940 kW
Forbrug hovedmotorer 187 g/kWh ved 85 %

last
Forbrug hjzlpemotorer 4 x 420 kW 190 g/kWh ved 60 %

last
Overfartstid, min 90 min
Antal dobbeltture pr. ar 1328 stk
Antal timer 3984 timer
Olieforbrug pr. dobbelttur 702 liter
Energi forbrug pr. dobbelttur 3062 kWh
Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime olieforbrug pr dobbelttur / 234.0
[I/time] antal timer pr. dobbelttur
Brandolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved  (forbrug pa hjelpemotor) - 47,9
30% last 2 hjelpemotorer i service (med belastningen)-2
Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. drifttime: (forbrug smgreolie) - (ener- 2,4
0,8 g/kWh gi forbrug pr. overfart)
Brandolie pris, pr. ar DKK 4.492.040
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjelpmotor DKK 9.759
Budget for olie hovedmotor og hjalpemotor pr. DKK 4.501.799
ar
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S I

Ydelse 2000 kW
Forbrug hovedmotorer 187 g/kWh

ved 85

% last
Forbrug hjzlpemotorer 4 x 420 kW 190

g/kWh

ved 60

% last
Overfartstid, min 90 min
Antal dobbeltture pr. ar 129 stk
Antal timer 387 timer
Olieforbrug pr. dobbelttur 906 liter
Energi forbrug pr. dobbelttur 3210 kWh
Brendolieforbrug hovedmotor pr. drifttime olieforbrug pr dobbelttur / 302,0
[I/time] antal timer pr. dobbelttur
Brandolie forbrug hjelpemotor pr. drifttime ved  (forbrug pa hjelpemotor) - 47,9
30% last 2 hjelpemotorer i service (med belastningen)-2
Smgreolieforbrug inkl. hjelpemotor pr. driftti- (forbrug smgreolie) - (energi 2,6
me: 0,8 g/kWh forbrug pr. overfart)
Brandolie pris, pr. ar DKK 541.614
Smgreoliepris (14 kr. per kg) inkl. Hjelpmotor DKK 994
Budget for olie hovedmotor og hjalpemotor pr. DKK 542.608
ar
Samlet budget for olie hovedmotor og hjelpe- DKK 5.044.407
motor pr. ar
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20.

BILAG 7: SPORGESKEMA

Lzeso Linien giver en gratis kop kaffe med kage!

Tak fordi du medwvirker | denne undersegelse, som udferes af NIRAS for
Faergeselskabet Laese og Indenrigs- og Sundhedsministeriet.

Sporgeskemaet tager ca. 5 minutter at besvare. Lazsoe Linien kvitterer med en
kop kaffe eller the samt et stykke kage, nar du afleverer det udfyldte skema.

Det udlyldie spergeskema skal afleveres til personalet | feergens bistro.

Alle passagerer pa 15 ar eller derover kan deltage i undersagelsen. Som
deltager er du sikret fuld anonymitel. Vi vil bede dig besvare sporgsmalene ud fra
dine egne holdninger og erfaringer som passager pa Leese Linien.

Du besvarer spergsmalene ved al saette kryds i kassen ud for det svar, du
mener, passer bedsl. Hvis du ensker at eendre et svar, skal du blol strege
besvarelsen over og seelle el nyl kryds ud for den enskede svarmulighed.

Mange tak for din hjeelp!

A - ‘
st NIRYAS

Indentigs- op BRI
SEitdimninsicrct
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Lidt om dig selv
Farst kommer der nogle spargsmal om dig selv.

1. Hvor gammel er du?

ar

2. Hvad er dit kon?

Mand h
Kvinde Oz

3. Hvad er din beskaftigelse | ojeblikket?

Sat 1 kryds

Jeg er under uddannelse (m]]
Jeg arbejder (som selvstandig eller som lonmodtager) Oz
Jeq er ledig, langtidssygemeldt, | aktivering eller lign. (m]
Jeg er uden lor arbejdsmarkedel (pensionist, elterlonsmodtager eller lign.) DOs
Andet = praciser venligst: Os
Ved ikke / onsker ikke at oplyse Oo

4. Er du bosiddende | Danmark?

Saet 1 kryds
Ja 01 = 5. Hvad er dit postnummer?
Nej Oz

6. Hvad er formalet med din rejse?
Hvis du er pa vej hjem fra en rejse, angiv da formal med udrejsen.

Saot evt. Mare kryds

Besage lamilie eller venner 1 Ch
Arbejde / erhvervsrejse O
FErinde — [.eks. shopping eller lignende Oh
Sundhed og sygdom — 1.eks. Izege eller landlaegebesoag Oh
Friidsaktiviteter Ch
Ferie Oh
Andel - praciser venligst: Ch

Side2/6
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Til dig, der er bosiddende pa L®sc
Hvis du bor pa Lasa fil daglig, bedes du svare pa nedenstacnde spargsmal.
Hvis du ke er bosiddende pa Lasa, s ga videre til spargsmal 9.

7. Hvor la2nge har du boet pa Lase?

Antal ar:

8. Hvilke destinationer har du besegt i forbindelse med denne rejse?
Saet evt. flere kryds

Frederikshavn O
Swby m
Aalborg [m]
Evrige Jylland O+
@vrnge Danmark O
Udlandet =
Andet - praaciser venligst: 04

Til dig, der Ikke er bosiddende pa La2so
Hvis du jkke bor pa Lase til daglia, bedes du svare pa nedenstiende sporgsmal.
Hvis du er bosiddende pa Lase, sa ga videre lil spergsmdl 11.

9. Hvor lenge planlagger du al vare pa Leso?

Antal dage:;

10. Hvis du skal overnatte pa Laso: Angiv overnatningsform
Saot evt. flere kryds

Camping [m}}
Hos venner eller familie (m}}
Hotel h
Eget terie- eller fritidshus M
Lejet eller [Ant ferie- eller fritidshus O
Andet — preaciser venligst: m}}

Sded/6
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Din rejse
Nu vil vi stille dig nogle spergsmal om din rejse.

11. Hvilket transportmiddel rejser du med?

Seet 1 kryds

Med personbil - som chauller h
Med personbil = som passager Oe
Med varevogn eller lastbil Oa
Med motoreykel O
Som fodgaenger, med bus eller tog Os
Som cyklist Os
Andet— praeciser venligst: or

12. Hvis du rejser med personbil: Hvor mange personer er der i bilen?

Antal personer | bilen:

13. Hvllke faciliteter har du benyttet under overfarten?
Saet evi. flere kiyds

Bistro/caleteria O
Legerum h
Hvilesalon O
Tradlest internel =}
Turistbrochure reol m |
Andel — praaciser venligst. =}

14. Hvad kunne fa dig til at rejse oftere med Lasoe Linlen?
Du bedes ud tor hvert udsagn angive, hvor enig eller uenig du er | udsagnet.

"Jeq ville oftere rejse med Laso Linien, hvis...”

Sat ét kryds i hver reekke. Heltenig Enig S  Uenig Helt usnig Ved ikke

Overfanstiden var kortere [mi] Oz Os Os Os Oo

Der var hyppigere afgange | hverdagene m}] Oz Oa Os Os Oo

Der var hyppigere algange | weekenden (] Oa Oa (m ] Os Oo

Billetprisen var lavere O Oz O3 O Os Co

Der var bedre faciliteler ombord ] Oz Oa Os Os Oo
Sided/6
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Fremtidens overfart...

Nu Wfl::ra:]w nogle spargsmal om, hvordan Lessa Linien kunne udvikle sig i fremtiden og hvad det ville
betyde i

15. Overfarten tager i dag 90 minutter oq koster ca. 100 kr. for en voksen.

Hvor meqet ville du betale ekstra for din egen billet, hvis. ..

St et knfds; hver rakke. Okr ke ks 80 kr ok Tk | Vod

khe
Owerfaristiden blev reduceret med 15 minutter Oh O O O O O |Oo
Overfaristiden blev reducerst med 30 minutter Oh O O O« O O | Do
Overtaristiden blev reduceret med 45 minutter h [k [k O Os Os Co

16. Hvad er vigtigst
Nedenfor er angivet fire udsagn, der beskriver hver sin udvikling for Laesa Linien.

Du bedes priontere udsagnene efter, hvad der er vigtigst for dig. Du markerer, hwor vighigt du synes
udsagnene er, ved at skrive et tal fra 1 til 4 ud for hvert udsagn. Du ma kun bruge hvert tal €n gang.

1 betyder mest vigtigt, mens 4 betyder mindst vigtigt.

Brug tallene 1, 2, 3 0g 4 til at markere, hvor vigtige de fire udsagn er:

A. Faargeoverfarten skal vare hurtigere end | dag, sa sejltiden bliver kortere

B. Fargeoverlarlen skal belasle miljeel mindre end i dag

C. Billelprisen ma ikke slige i lorhold il i dag

D. Der skal veere flere ag hyppigere atgange end | dag

Nedenfor or vist et eksempel pa, hvordan spargsmalet kan besvares

Udsagn A...

ag L = 2. prioritel
Udlsayn B... |_1 & 4. prioritet
Udsagn C... i <= 1. prioritet
Lidsagn D 3 | &7 8. prioritet

Side 5/ 6
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Din tilfredshed med overfarten

Til sidst vil vi msgedigmgbspmwnﬂum din tilfredshed med overfarten og de faciliteter, du har
m lﬁﬁﬂﬂ.

brugt i f

17. Hvor tilireds eller utilfreds er du med folgende:

Sast ét kryds | hver reakie. m Tiltreds H":I::' " Utittreds I..Iuhf'e-:ta Ved ikke
Overholdelse af se|ltider ml Oz O3 Os Os Oo
Rengaoringen pa faergens tallenar O O2 Oa O4 Os mi]
Rengoringen pa fsargens ovrige omrader O Oz ] 04 Os Oo
Betjening ved billetkob O Oz O3 04 Os Oo
Telefonbetjening ved pladsbestilling m]l Oz O3 Oa Os Oo
Orn-ling internetbetjening ved pladsbestilling m}l Oz Os Oa Os Oo
Det nuvaerende prisleje 01 Oz O3 O« Os Oo
Beljening i lorbindelse med ombordkarsel m}} 0= Os Os Os Oo
Maden i bistroen/caleleriel m Oz Oa Os Os Oo
Beljeningen i bistroen/caleleriel O Oz Oa Os Os m[i]
Det tradlose internet ()] Oz O3 Os Os Oo
Den samlede oplevelse pa overfaren O Oz O3 O« Os Oo
18. Har du kommentarer eller ensker du at uddybe nogle af dine svar?
Nu har vi ikke flere spargsmal.
Tak for dine svar!
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