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Kap. 1. Sammenfatning og udvalgets arbejde.

1.1. Udvalgets kommissorium.

Den 16. januar 1997 var der i Folketinget en forespgrgselsdebat (F30) om den
fremtidige feergetrafik til og fra Bornholm. Et énstemmigt Folketing vedtog som

afslutning pa debatten fglgende motiverede dagsorden:
"Folketinget noterer sig,

- at Bornholmstrafikken har faet afhjulpet sine aktuelle gkonomiske problemer

ved tilfgrsel af yderligere 62,5 mio. kr. i 1997 og yderligere 54,5 mio. kr. i 1998,

- at Bornholmstrafikken har igangsat tekniske undersggelser af rederiets fremti-
dige trafikbetjening af Bornholm, herunder den fremtidige tonnagesammensaet-

ning,

- at regeringen med baggrund i dette arbejde nedseetter et hurtigtarbejdende ud-
valg med det formal at analysere den fremtidige trafikbetjening, herunder besej-
ling under isvintre og andre ekstreme vejrforhold. Analysen foretages med bag-
grund i, at det taxfrie salg forventes at ophgre medio 1999, og at den faste for-

bindelse til Sverige forventes dbnet ar 2000,

- at der i udvalgsarbejdet bl.a. indgar et miljgregnskab for de forskellige trafik-

formers energiforbrug til og fra Bornholm for passagerer, biler og gods,

- at Bornholmstrafikken i fremtiden far mulighed for at indga flerarige gkonomi-

ske aftaler med Trafikministeriet, og

- at regeringen inden arets udgang giver Folketinget en redeggrelse om Born-

holms fremtidige trafikbetjening, tonnagesammensaetning m.v.
Folketinget gar herefter over til naeste sag pa dagsordenen."

Pa baggrund af denne dagsorden blev der nedsat et udvalg med ovennavnte

dagsorden som kommissorium.



1.2. Udvalgets sammensatning.

Udvalget har haft falgende sammensaetning:

Formand:

Afdelingschef Claus Tornge, Trafikministeriet

Medlemmer:

Kontorchef Anne Jgker, Trafikministeriet (suppleant: fuldmeaegtig Jeanette Knud-
sen, Trafikministeriet, udtradt i september)

Kontorchef Helga Theil Thomsen, Trafikministeriet

Kontorchef Inge Guldborg Henriksen, Trafikministeriet

Kontorchef Anders Ngrskov, Finansministeriet, aflgste kontorchef Mogens Raun

Andersen fra august (suppleant: fuldmaegtig Jacob Holbraad, Finansministeriet)
Vicedirektar Niels Bagge, Sgfartsstyrelsen

Civilingenigr Kirsten Warnge, Miljgstyrelsen

Direktagr Kaj P. Dinesen, BornholmsTrafikken (suppleant: produktionschef

Henrik Jensen, BornholmsTrafikken)

Sekretariat:

Fuldmeaegtig Christina Pultz Egholm, Trafikministeriet

@konomichef Claus Kock-Nielsen, BornholmsTrafikken

Administrations- og personalechef Tore Hakonsson, BornholmsTrafikken

Stud. scient. pol. Jens Frejo Varder, Trafikministeriet

1.3. Sammenfatning.

Udvalget er nedsat i henhold til en af Folketinget énstemmigt vedtaget motiveret
dagsorden (D44) efter en forespgrgselsdebat i Folketinget den 16. januar 1997 om
den fremtidige feergetrafik til og fra Bornholm. Udvalget fik til opgave at analysere

den fremtidige trafikbetjening af Bornholm.

Udvalget har afholdt 13 mgder. Udvalgets formand har orienteret Bornholms Amt
om hovedindholdet i rapporten, hvilket gav anledning til, at Bornholms Amt har
sendt sine umiddelbare bemeerkninger med brev af 10. oktober 1997, der er ved-

lagt som bilag 3. Pa tidspunktet for amtets afgivelse af deres bemaerkninger var



amtet ikke bekendt med hverken AKF's rapport "Omkostninger ved godstransport
til Bornholm" eller det, som fremgar af denne rapport om eventuel amtslig medfi-
nansiering af driften af BornholmsTrafikkens feerger, idet det er to elementer, der

senere er indgaet i udvalgets arbejde.

BornholmsTrafikken er en statsvirksomhed under Trafikministeriet, der har til
formal at drive trafik med passagerer og gods til og fra Bornholm samt anden
virksomhed, der star i naturlig forbindelse hermed. BornholmsTrafikken er opret-
tet ved lov nr. 272 af 23. maj 1973.

BornholmsTrafikken rader i dag over tre faerger, M/F "Povl Anker", M/F "Jens
Kofoed" og M/F "Peder Olsen" og besejler tre ruter til henholdsvis Kgbenhavn,

Ystad (Sverige) og Sassnitz/Neu Mukran (Tyskland).

M/F "Peder Olsen", der er bygget i 1974, ejes af FORAS Finans A/S og er ind-
chartret indtil den 17. maj 1999. BornholmsTrafikken betaler en arlig charterleje

pa omkring 30 mio. kr.

Bornholm bliver endvidere trafikbetjent af Maersk Air, der driver en fast flyrute

mellem Kgbenhavn og Rgnne.

Desuden besejler DFO i konkurrence med BornholmsTrafikken ruten mellem

Rgnne og Sassnitz/Neu Mukran.

Endelig bliver Bornholm i sommerseesonen besejlet af forskellige mindre rederier

til Sverige og Polen.

Herudover findes der en privat fragtrute, der med to skibe sejler i rutefart mellem
Reonne, Hundested, Aalborg og Kolding med 4 ugentlige afgange fra Rgnne. Denne
rute transporterer vaesentligst stykgods og farligt gods, der ikke kan transporte-

res med BornholmsTrafikkens feerger. Endelig anlgbes Rgnne en gang om ugen af

en container-feederlinie med forbindelse til international containertransport.

Det samlede passagertal pa BornholmsTrafikkens ruter steg i perioden fra 1988-
1992 med ca. 375.000 til knap 1,3 mio. passagerer. Denne stigning var primeert
pa Ystadruten som fglge af indferelsen af toldfrit salg i 1989, idet passagertallet

for Kgbenhavnsruten i samme periode faldt. Herefter er passagertallet faldet med



godt 200.000 frem til 1996. Pa baggrund af trafiktallene for de farste 9 maneder
af 1997 paregnes passagertallet at blive hgjere i 1997 end i 1996, hvor det sam-

lede passagertal var ca. 1,1 mio. passagerer.

Trafiktallene for personbiler har pa Kebenhavnsruten stort set vaeret konstant i
perioden fra 1988-1996, ca. 45.000 biler, og forventes stort set useendret i 1997,
mens tallene for Mukranruten siden start i 1993 er steget og var i 1996 ca.
22.000 biler. Ystadruten har frem til 1992 oplevet en betydelig stigning, hvorefter
der er indtruffet at fald. |1 1996 blev der overfert ca. 109.000 biler pa Ystadruten.

Den samlede maengde godstransport via BornholmsTrafikkens faerger er - totalt
set - faldet siden 1988. | 1997 ventes en mindre stigning i godsmeangden i for-
hold til 1996 - hvor der transporteredes ca. 230.000 tons - samt en gndret forde-
ling fra Ystadruten til Kgbenhavnsruten som fglge af indsatte godsture pa Kg-

benhavnsruten.

1.3.1. BornholmsTrafikkens fremtidige tonnagesammensatning.

Med henblik pa at fastleegge BornholmsTrafikkens fremtidige tonnagebehov og
sejlplaner er der med udgangspunkt i de sejlplaner og trafiktal, som Bornholms-
Trafikken har i dag, blevet foretaget en raekke fremskrivninger af trafiktallene
under hensyntagen til bortfald af det toldfri salg i 1999, ibrugtagen af dresunds-
forbindelsen i ar 2000, eventuel indsaettelse af hurtigfeerge pa ruterne til hen-

holdsvis Ystad og Mukran samt den generelle udvikling i samfundet.

Der er i rapporten taget udgangspunkt i BornholmsTrafikkens forhold, samt at
den i denne rapport fremskrevne trafik alene transporteres af BornholmsTrafik-
ken, og der er saledes ikke foretaget selvsteendige analyser af den faergekapacitet,
som andre feergeselskaber allerede i dag udbyder. BornholmsTrafikken tegner sig

I dag for godt 90% af antallet af passagerer (ekskl. flytrafik) til og fra Bornholm.

Der er heller ikke taget hgjde for eventuel gget konkurrence fra konkurrerende
rederiers ruter til og fra Bornholm. Det er klart, at gget konkurrence fra udbydere
vil kunne pavirke kapacitetsudnyttelsen og gkonomien i den tonnagesammen-
seetning, der veelges for BornholmsTrafikken. P4 den anden side vil det service-

og kapacitetsniveau, der fremover veelges for BornholmsTrafikken, ogsa gve ind-



flydelse pa andre udbyderes mulighed for at komme ind pa markedet. Beslutnin-
gen om BornholmsTrafikkens fremtidige tonnagesammenseaetning vil have indfly-

delse pa den fremtidige konkurrencesituation.

Det bemeerkes, at konkurrencesituationen pa ruterne i @stersgen antagelig vil

blive skeerpet.

Det tyske rederi DFO har i samarbejde med Scandlines gennemfgrt markedsana-
lyser, der skal danne grundlag for en eventuel beslutning om, at DFO udover at
besejle ruten Sassnitz/Neu Mukran - Rgnne fra foraret 1998 vil sejle videre til
Ystad. Ruten mellem Rgnne og Ystad vil i givet fald ske i konkurrence med Born-
holmsTrafikken. BornholmsTrafikken anslar, at en sadan konkurrence vil forrin-

ge driftsresultatet med op til 20 mio. kr. i 1998 som fglge af feerre passagerer.

Konkurrence i udbuddet af serviceydelser anses normalt at gge kundernes
valgfrihed og gge omkostningsbevidstheden og effektiviteten hos leverandgrerne.
Endvidere giver konkurrence ofte forbrugerne stgrre valgfrihed mellem forskellige

ydelser med hensyn til pris og serviceniveau.

Safremt det nuvaerende trafikbetjeningsniveau skal garanteres, vil eventuel kon-
kurrence veere uden betydning for valget af fremtidig tonnage, medmindre det
gnskede niveau tilsikres via aftale med et eller flere andre rederier. En sadan af-
tale kan efter Kammeradvokatens vurdering kun ske ved at udbyde ruten i licita-

tion.

Regeringen vil nu arbejde for en sammenlaegning af det statsejede Scandlines
A/S og det tyske DFO, der ejes af de tyske jernbaner. Sammenlaegningen kraever

Folketingets endelige godkendelse.

De ovenfor skitserede omstendigheder, samt det forhold at charteraftalen for
M/F "Peder Olsen" udlgber i maj 1999, hvorefter BornholmsTrafikken kun vil sta
med to feerger til sommersaesonen 1999, gar, at BornholmsTrafikken inden for en
kort arreekke star over for flere problemstillinger, der betyder, at der skal tages

stilling til den fremtidige trafikbetjening, tonnagesammensatning mv.



Da BornholmsTrafikkens fartplan for 1999, som er grundlaget for den sgveerts
trafikbetjening af Bornholm og dermed en vaesentlig faktor i det bornholmske
erhvervslivs planleegning, skal udarbejdes og offentliggeres i lgbet af henholdsvis
foraret og sommeren 1998, er det sdledes ngdvendigt, at stillingtagen til Born-
holmsTrafikkens tonnageforhold efter maj 1999 sker allerede tidligt i 1998. Dette

geelder, uanset om der er tale om en permanent eller midlertidig lgsning.

| denne forbindelse vil det veere et veesentligt spgrgsmal, om M/F "Peder Olsen" i
givet fald skal erstattes af en hurtigfaerge. Udvalget har i denne rapport pa bag-

grund af en reekke scenarier valgt at analysere og praesentere 4 scenarier. Disse
er valgt som repreesenterende de enkelte yderpunkter primeert i relation til

spgrgsmal om tonnagesammensaetning og trafikalt serviceniveau.
De 4 scenarier kan kort beskrives saledes:

Scenario O - er et basisscenario, hvor der sejles med den nuveerende tonnage-
sammenseetning: M/F "Jens Kofoed", M/F "Povl Anker" samt M/F "Peder Olsen"
(eller anden konventionel feerge), og der sejles i henhold til nuveerende fartplan

med passagerer og gods til Kgbenhavn, Ystad og Mukran.

Scenario 1 - M/F "Peder Olsen" udskiftes med en stor hurtigfeerge der kan med-
tage biler, busser og lastbiler. Desuden sejles med M/F "Jens Kofoed" og M/F

"Povl Anker".

Scenario 2 - der sejles kun med M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker"”, og der

er ingen direkte sejlads til Sjeelland (Kgbenhavn).

Scenario 3 - M/F "Peder Olsen" erstattes af en lille hurtigfeerge, der kan medtage
biler og busser, men ikke lastbiler. Desuden sejles med M/F "Jens Kofoed" og
M/F "Povl Anker".

Forudszetningerne for scenarierne er skitseret i skemaet pa de neeste sider.



Scenario

0 - nuveer ende tonnagesammen-
s&thing

1*- stor hurtigfaerge

2 - ingen sgjladstil §adland

3 - lille hurtigfeerge

Forudsagninger for trafikalt ser-

viceniveau

Tilstradbt mulighed for samme trafikser-
vice som i dag. Opfyldelse af forventet
efterspargsel, direkte godsrute til Sjad-
land, hensyn til ankomsttider i Kbh

Samme som 0

Forringelse af service og gkonomi for
godstransport pga. nedvendig transport
over Sverige til Kbh. For pass. uhen-
sigtsmaessige afgang/ankomsttider til/fra
Kbh.

Mulighed for tilrettelasggel se af samme
trafikservice som i dag, mht. ankomstti-
der og gods. Manglende kapacitet i
forhold til nuvaerende trafiktal.

Destinationer/koncepter.  Kbh. [ JK/PA, somi dag JK/PA. gods og kgjepass. Ingen sgjlads JK/PA, gods og kgjepass.
Ystad | IK/PA/KF, somi dag HF+JK/PA JK/PA HF+JK/PA, gods+sommer
Mukran | KF somi dag JK/PA/HF JK/PA HF/JK/PA
Tonnage JK/PA HF der kan medtage lastbiler (1200 JK/PA HF der ikke kan medtage lasthiler (750

KF (1200 pass/250 pers. biler)

pass/250 pers. hiler)
JK/PA

pass/180 pers. biler)
JK/PA

Ansl&et arlig pass. (1000 enh)
Alleruter - lav-hgj 2

880-1100

980-1300

880-1100

980-1255

Regularitet

Mindst f@lsomme scenario for driftsfor-

styrrelser.

HF'ens starrel se begraanser antallet af
aflysninger pga. vind.
Issituationer vil kunne afhjadpes med
ekstrasejlads med KF

Regularitet hgj mht. aflysninger som
falge af ver. Driftsforstyrrelser vil
forekomme ved vaaftsophold og havari,

isa i hgjsaesonen.

Aflysninger vil forekomme oftere end
ved sterre HF er. Issituationer vil kunne
afhjed pes med KF.

1 Den hurtigfeerge, der er forudsat anvendt i scenario 1, vil alternativt kunne udformes saledes, at den for at veere mere miljgvenlig kan sejle med differentieret fart, henholdsvis 20 knob og 40 knob
(den normale hastighed for hurtigfaerger). Denne model er beskrevet som scenario 4 i bilag 2 og seerskilt i kapitel 10 om miljg.

2 Udvalget har, som det vil blive beskrevet i kapitel 5, valgt at preesentere beregningerne for de fire scenarier med udgangspunkt i et interval af fremskrivninger af trafiktallene, hvor hgj tager udgangs-
punkt i de skan, Carl Bro A/S har foretaget, med fglgende forudseetninger: Generel trafikstigning pa 5%, passagernedgang pa 100.000 p& grund af bortfald af toldfrit salg og 6% stigning ved en rejse-
tidsforbedring pa 10%. Som en felsomhedsberegning er der ligeledes udregnet trafiktal under lav med falgende forudseaetninger: Generelt trafikfald pa 5%, passagernedgang pa 200.000 pa grund af
bortfald af det toldfri salg og 3% stigning ved en rejsetidsforbedring pa 10%.



Scenario 0 - nuvaerende tonnagesammen- 1- stor hurtigfeerge 2 - ingen sgjladstil §adland 3-lille hurtigfeerge
s&thing
Passagerkomfort God komfort - som i dag. God komfort pAHF. God komfort - som i dag, dog ikke mu- | God komfort pA HF, dog lidt ringere end
lighed for direkte rute til Kbh. ved en starre HF.
Reduk. i pers. i forhold til 1997. 20-55° 120-140 120-155 105-120
Driftsak. ekskl. finansiering Underskud 50-65 mio. kr. Underskud 25-50 mio. kr. Underskud 15-25 mio. kr. Underskud 20-40 mio.kr.

Driftsgk. incl. finansiering *

Underskud 60-95 mio. kr.

Underskud 65-95 mio. kr.

Underskud 15-25 mio. kr. (Ingen behov

for finansiering)

Underskud 45-70 mio.kr.

Investeringsomfang 30-40 mio. kr. ved fortsat sejlads med 450-550 mio.kr. Ingen direkte investeringer, dog starre 300-350 mio.kr.
PO. nedslidning af materiel.
Etableringsudgifter 300-350 mio. kr. hvisny KF 30-40 mio.kr. 30-40 mio.kr.
Sikkerhedsmaessig opgradering 140/200/360 mio.kr. sejlads med PO 70 mio.kr. 70/130/290 mio.kr. 70/130/290 mio.kr.
og levetidsforlaangelse for PO 70 mio.kr. ved ny KF
Samlet investering incl. opgrade- | 180/240/400 mio.kr. sejlads med PO 550-660 mio.kr. 70/130/290 mio.kr. 400460/460-520/620-680 mio.kr.

10

3 Reduktionen skyldes, at det forventes, at en stgrre del af de rejsende som falge af den faste forbindelse over @resund veelger Ystadruten frem for Kgbenhavnsruten. Da personalereduktionen pa Kg-

benhavnsruten vil veere starre end tilveeksten pa Ystadruten, vil der samlet set vaere behov for feerre arsveerk.

4| kapital 7, tabel 7.4, er beregnet resultatet ved finansiering ved savel fast rente som ved variabel rente. Her er angivet det stgrste spaend mellem disse resultater.



ring

370-420 mio.kr. ny KF

11
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Generel forklaring til forkortelserne i skemaet.

HF: Hurtig feerge. Der indgar hurtigfeerger med forskellig stgrrelse: en stor hurtig-
feerge, der kan medtage 1200 passagerer og 250 personbiler, busser og lastbiler,
og en mindre hurtigfeerge, der kan medtage 750 passagerer og 180 personbiler,

bussern men ikke lastbiler.

JK: M/F "Jens Kofoed"

PA: M/F "Povl Anker"

KF: Konventionel feerge, eventuelt M/F "Peder Olsen".

Havari: Herved forstas en pludselig haendelse som f.eks. maskinskade, grund-

stgdning eller kollision med et andet skib.

En narmere analyse af disse scenarier fremgar af kapital 7. | de scenarier, hvor
der opretholdes en direkte rute til Sjeelland, er der af praktiske grunde taget ud-

gangspunkt i fortsat besejling af Kgbenhavn.

| scenario O er sigtet at opretholde samme trafikale serviceniveau som i dag. Dvs.
fortsat sejlads til Kgbenhavn, Ystad og Mukran med savel passagerer som gods i
henhold til nuveerende fartplan. Fordelingen af passagerer forventes at veere an-

derledes pa grund af @resundsforbindelsen.

| scenario 1 indseettes en stor hurtigferge, der kan medtage biler, busser og last-
biler, i stedet for M/F "Peder Olsen" til besejling af Ystad og Mukran, suppleret
med sejlads ogsa af M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker", som desuden besej-
ler Kgbenhavnsruten. Ved indszttelse af hurtigfeerge pa Ystad skennes en stor
del af Kgbenhavnertrafikken at ville blive overflyttet til Ystadruten. Kgbenhavns-
ruten med de konventionelle feerger medtager gods, chauffgrer og et mindre antal
passagerer (kgjepassagerer). "Ren" godsrute til Sjeelland er fravalgt, da feergerne
som rene godsfaerger uden sikkerhedsmaessig opgradering sa ikke ville kunne
anvendes i forbindelse med sejlads i hgjsaeson eller i forbindelse med eventuelt
havari for hurtigfeergerne. Det arlige driftsresultat vil desuden blive darligere,

hvis ikke kgjepassagerer kunne medtages.
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| scenario 2 er der ikke en direkte rute til Kgbenhavn, idet der kun sejles med to
feerger (M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker"). Det er en forringelse af dagens
trafikale serviceniveau, idet "Kgbenhavnstrafikken" sa skal over Ystad. Det inde-
beerer bl.a., at passagerer ikke kan komme tidligt til, respektive sent fra Kgben-

havn.

| scenario 3 indseettes en lille hurtigfeerge, der kan medtage biler, busser men
ikke lastbiler i stedet for M/F "Peder Olsen". Dette scenario illustrerer konse-
kvenserne for gkonomi og trafikservice ved en mindre hurtigfeerge. Der forventes
at veere kapacitetsproblemer i hgjseesonen allerede med det nuvaerende trafikni-

veau.

Driftssikkerhed for scenarierne.

Under spgrgsmalet om driftssikkerhed (regularitet), hgrer ogsa spgrgsmal om be-

sejling under isvintre og andre ekstreme vejrforhold og passagerkomfort.

| scenario O, hvor der sejles som i dag, vil forholdene vaere usendrede.

| scenario 1, hvor BornholmsTrafikken rader over 3 feerger (herunder en stor hur-
tigfaerge), vil der stort set vaere samme driftssikkerhed som i dag. Pa et antal af
hurtigfeergens ture vil farten veere nedsat pa grund af bglgernes starrelse eller af

hensyn til passagerernes komfort. Herved vil der opsta forsinkelser.

En hurtigfeerge kan kun sejle i begreenset maengde is. Der forekommer dog sjeel-
dent is pa Ystadruten, mens forekomsterne er mere hyppige pa Mukranruten. |
sadanne situationer kan sejlplanen omlaegges saledes, at Mukranruten besejles

af den konventionelle faerge, der om vinteren i dagtimerne ligger stille i Rgnne.

| scenario 2 rader BornholmsTrafikken over to konventionelle faerger. Aflysninger
pa grund af vejrforhold vil veere de samme som i dag. | tilfaelde af et havari, hvor
en feerge ma tages ud af drift, vil kapaciteten reduceres med 50% i forhold til 33%

i de gvrige scenarier. De szerlige sikkerhedskrav, der om kort tid traeder i kraft pa



14

BornholmsTrafikkens ruters, betyder, at det vil veere vanskeligt med kort varsel
at indchartre erstatningstonnage, ligesom en sadan erstatningstonnage vil vaere

uforholdsmaessig dyr.

Scenario 3, hvor der - udover sejlads med de to konventionelle faerger - er forud-
sat sejlet med en mindre hurtigfeerge, vil denne feerges starrelse medfare, at hur-
tigfeergen pa et antal ture ma nedseette farten pa grund af vind og bglger. Der vil
som fglge af vejrforholdene veaere tale om et stagrre antal aflysninger i forhold til en
hurtigfeerge af en starrelse som i scenario 1. Forskellen mellem hurtigfeergernes
stgrrelse har betydning for driftssikkerheden, specielt i eftersommeren, som erfa-
ringsmaessigt har en periode med hard vind kombineret med et fortsat stort
transportbehov. En mindre hurtigfeerge ma antages at blive pavirket af disse vejr-
forhold, hvorimod en starre hurtigfeerge ikke vil pavirkes naevnevardigt. Der kan
saledes ikke i denne periode forventes aflysninger med en stor hurtigferge, hvor-
imod der med en mindre hurtigferge vil forekomme aflysninger. Disse aflysninger
vil veere meerkbare i relation til trafikafviklingen pga. den generelt hgje belaegning

i denne periode.

Scenario 0 vil med 3 konventionelle faerger veere det mest driftssikre, idet de kon-
ventionelle faerger ikke er sa falsomme over for vejrforhold. Scenario 2 er ligeledes
ret driftssikkert, i og med der sejles med konventionelle feerger; dog er scenariet

sarbart over for havari, da der ikke er nogen reservekapacitet.

Scenario 1 er mere driftssikkert end scenario 3, idet hurtigfeerger bliver mere fal-
somme over for vejrforhold, jo mindre de bygges. Aflysninger af afgange med hur-

tigfeergen vil imidlertid kunne afhjeelpes med de konventionelle feerger.

Den fremherskende vindretning pa BornholmsTrafikkens ruter er fra vest. Denne
vindretning optraeder i 24% af tiden (arsgennemsnit). Vindforholdene vil veere af
en sadan karakter, at der i 0,8% af tiden vil genereres bglger pa mere end 2,7

meter. Under hensyn til den eneste tilgeengelige undersggelse, der er foretaget

5 Konsekvensen af sikkerhedsregler er forskellig fra farvand til farvand.
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vedrgrende sgsyge i forbindelse med hurtigfaerges, vurderes det, at det med den i
scenario 1 skitserede hurtigfeerge vil veere ngdvendigt at indstille driften af hen-
syn til passagerkomforten pa mindre end 0,8% af samtlige afgange. For en min-
dre hurtigfaerge, som den der er skitseret i scenario 3, ma det antages, at driften
af samme arsag skal indstilles pa mere end 0,8% af samtlige afgange. Med de

nuveerende faerger indstilles driften erfaringsmaessigt i 0,2% pa grund af vejret.

I samtlige scenarier vil en kortvarig driftsforstyrrelse (aflysning af en tur) i lavsee-
sonen ikke have stgrre betydning, bortset fra scenario 2, ingen sejlads til Kgben-

havn, hvor trafikken ikke kan lgftes i weekenderne.

En kortvarig driftsforstyrrelse i hgjseesonen vil i alle scenarierne betyde, at tra-
fikken ikke kan lgftes. | scenario 1 vil en ophobning af passagerer som fglge af
driftsstoppet hurtigst blive afhjulpet pa grund af stor kapacitet. | scenarierne 2
og 3, hvor der sejles med henholdsvis to konventionelle faerger og en lille hurtig-
feerge, vil det ikke vaere muligt at tilbyde passagerne et alternativt tidspunkt for

overfarter.
@gkonomi for scenarierne.

Med udgangspunkt i tonnagetype, sejlplan og forventninger til trafiktal samt

pris/takst ueendret er driftsgkonomien udregnet for scenarierne.

Beregningerne af de gkonomiske konsekvenser for de enkelte scenarier bygger
dels pa kendte forudseaetninger fra den nuveerende drift, dels pa oplysninger fra

veerfter mv. for sd vidt angar hurtigfeerger.

Der er i det ordingere resultat ikke indregnet kapitalomkostninger, dvs. afskriv-

ninger og forrentning, alternativt charterleje. Der er endvidere ikke indregnet ud-

6 Anslaet pa baggrund af en amerikansk undersggelse, der viser, at 10% af passagererne
bliver sgsyge ved sejlads i en bglgehgjde pa 2,7 meter i 3 timer med en katamaran pa 95
meter. Til sammenligning er hurtigfaeergen som forudsat i scenario 1 110 meter lang og

sejler i 1 time.
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gifter til den sikkerhedsopgradering og levetidsforleengelse, der ma forventes for

de nuvaerende konventionelle feerger i de naermeste ar.

Det gkonomisk set bedste driftsresultat ma forventes i scenario 2, nemlig et un-
derskud pa 15-25 mio.kr. Dette scenario indebarer imidlertid samtidig den rin-
geste trafikservice, idet der ikke leengere sejles til Sjeelland. | scenario 1 forventes
et underskud pa 25-50 mio.kr., og i scenario 3 et underskud pa 20-40 mio.kr. |
forhold til scenario 1 yder scenario 3 en ringere trafikservice, regularitet og kom-
fort. Det ringeste resultat opnas i scenario 0, nemlig et underskud pa 50-65 mio.
kr., hvilket dels skyldes, at indteegterne som fglge af det mindre forventede trafik-
spring er lavere end i scenarierne 1 og 3, dels at udgifterne er hgjere som fglge af,

at driften foregdr med den nuveerende tonnage.

Det ovenfor beskrevne driftsresultat er under forudsaetning af, at staten stiller

tonnagen til radighed for BornholmsTrafikken pa samme made som tilfeldet er
med M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker". Alternativt kan der indchartres en
feerge. Uanset finansieringsformen vil staten enten direkte eller via Bornholms-

Trafikken saledes blive pafgrt en finansieringsudgift.

Der er foretaget beregninger af en leasingydelse under forudsaetning af en 15-arig
aftaleperiode med en forventet scrapveerdi pa 25% af feergens anskaffelsesveerdi.

De arlige ydelser fremgar af nedenstaende tabel.

Nar regeringen har truffet beslutning om BornholmsTrafikkens fremtidige tonna-
gesammensatning, vil den kunne indlede forhandlinger med Bornholms Amtsrad
om modeller for inddragelse af amtskommunal medfinansiering af driften af

BornholmsTrafikkens feerger.
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Resultat inklusiv finansieringsomkostninger.

Scenario 0*-Nuveerende | O**-Nuveer. 1- Stor 2- Ingen sejlads | 3- Lille
tonnagesmseet. | tonnagesmseaet. | hurtigfaerge til Sjeelland hurtigfeerge

Mio. kr. Hagj Lav Hgj Lav Hgj Lav Hgj Lav| Hgj Lav

Ord. resultat for fi- -50 -65 -50 -65 -25 -50 -15 -25 -20 -40

nansieringsomkost-

ninger.

Leasingydelse 1)

ved fast rente 11 11 30 30 45 45 30 30
ved variabel rente 9 9 24 24 38 38 25 25

Resultat incl. finan-

siering:
ved fast rente -61 -76 -80 -95 -70 -95 -15 -25 -50 -70
ved variabel rente -59 -74 -74 -89 -63 -88 -15 -25 -45 -65

Kilde: BornholmsTrafikken efter oplysninger fra Unileasing.

*) Her er forudsat fortsat besejling med M/F "Peder Olsen".

**) Her er forudsat besejling med ny tonnage til erstatning for M/F "Peder Olsen".

1) Som udgangspunkt kgber staten materiel. Aftaler om leasing kan dog indgas, hvis der er vaesent-
lige og abentbare fordele for staten ved leasing i stedet for kgb. De alternative leasingydelser i tabel-
len er beregnet pa grundlag af nedenstaende beregningsforudseetninger med henblik pa at illustre-
re muligheden af eventuelt at lease en eventuel hurtigfeerge eller eventuel ny konventionel feerge.
Aftaleperiode pa 15 ar efter nybygning. Scrapveerdi (den vaerdi man forventer feergen har, eller vil
kabe eller refinansiere den for ved aftalens udlgb) 25% af nyveerdi (lgbende priser). Variabel rente
CIBOR + 0,125%=3,779%, fast rente swap + 0,125% anslaet 6%. Scrapveerdien for M/F "Peder
Olsen" er efter 15 ar sat til 5%. Endvidere er der i leasingydelsen indregnet finansieringsomkost-
ninger af de forventede 75 mio.kr., der inden ar 2007 ma forventes anvendt pa sikkerhedsmaessig
opgradering og levetidsforlaengelse i tilfeelde af fortsat drift ud over den nuvaerende charterperiode,
der udlgber i maj 1999, jf. kapitel 6.2.

Anleegsudgifterne i forbindelse med anskaffelse af en eventuel hurtigfeerge omfat-
ter ud over faergen, udgifter til terminalbygning og centralkgkken (indretning af
kgkken i eksisterende bygninger pa Rgnne Havn) i stgrrelsesordenen 30-40 mio.
kr. i de to hurtigfeergescenarier 1 og 3. Udgifterne til havneanlseg i de havne, der
eventuelt skal anlgbes med en hurtigfeerge samt eventuelt eendrede terminalbyg-
ninger, afholdes af de respektive havne. Dog skal udgifter til e&endring af termi-

nalbygning i Rgnne afholdes af BornholmsTrafikken, der ejer bygningerne. Der er
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i driftsudgifterne indregnet forggede havneudgifter til deekning af havnens inve-

steringer.

Opgradering af M/F "Jens Kofoed", M/F "Povl Anker" og M/F "Peder Olsen".

Som faelge af nogle store ulykker med feerger i de seneste ar har sikkerheden om-
bord i feerger veeret analyseret grundigt, og resultatet heraf er en raekke skeerpede
- og i visse tilfeelde meget omfattende - krav til forbedringen af sikkerheden om-

bord, bl.a. nyt krav om laekstabilitet.

For M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker" er den billigste lgsning at inddele
vogndeaekket i i alt 6 sektioner ved at indbygge en raekke porte, hvorved kapacite-
ten pa vogndaekket reduceres med ca. 15% samt indbygge en reekke vandteette
skotter i apteringen (beboelsen) under vogndzaekket. Denne lgsning anslas til 20-
25 mio. kr. pr. skib.

Herudover findes der to lgsninger, der ikke bergrer kapaciteten pa vogndaekket.
Den ene er, at der bygges sponsons (store kasser) pa siden af skibet, hvilket be-
virker, at skibet ikke kan sejle med samme fart som i dag. Omkostningerne her-
ved anslas til ca. 50 mio. kr. pr. skib. Hertil kommer hgjere driftsomkostning i

form af hgjere olieforbrug. Den anden lgsning er en forleengelse af skibene for at

gge opdriften. Omkostningerne anslas til 130 mio. kr. pr. skib.

| lyset af udviklingen har BornholmsTrafikken iveerksat en fuldstaeendig undersg-
gelse af mulighederne for opfyldelse af kravet, der forventes tilendebragt ultimo
februar 1998.

BornholmsTrafikkens praecise udgifter til opfyldelse af sikkerhedskravet kendes
saledes ikke pa nuveerende tidspunkt, idet der som beskrevet p.t. overvejes tre
forskellige modeller for at opfylde kravet. Kapaciteten pa BornholmsTrafikkens
nuvaerende feerger ved opfyldelse af sikkerhedskravet kendes heller ikke pa nu-
veerende tidspunkt. Tidligst ved udgangen af februar 1998, nar undersggelsen er
tilendebragt, vil det veere muligt at have et samlet, preecist overblik over Born-
holmsTrafikkens samlede udgifter til sikkerhedsopgradering, samt konsekven-

serne for kapacitets- og tonnageforhold for BornholmsTrafikkens feerger.
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Mio. kr. 0*) - Nuvee- | 0**) 1 - Stor 2 - Ingen 3 - Lille
rende ton- hurtigfeerge | sejlads til hurtigferge
nagesam- Sjeelland
menseet

Feerge 30-40 300-350 450-550 0] 300-350

Etableringsomkostninger?t) 0 0 30-40 0 30-40

Samlet investering 30-40 300-350 480-590 0 330-390

Levetidsforleengelse for PO 35

Sikkerhedsmeessig opgradering

af eksisterende tonnage

" W ")

Jens Kofoed" og "Povl Anker™ | 2,1 30/290 70 70| 70/130/290 | 70/130/290

Peder Olsen 35

Samlet investering incl. opgra- 170-180/ 370-420 550-660 | 70/130/290 400-460/

dering af eksisterende tonnage 230-240/ 460-520/
390-400 620-680

Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Scenario 0, nuvaerende tonnagesammensatning, med fortsat sejlads med M/F "Peder Olsen"

**) Scenario 0, nuveerende tonnagesammensgtning, hvor M/F "Peder Olsen" udskiftes med anden
konventionel faerge.

1) Belgbet bestar af fglgende: olieanleeg ca 11 mio.kr., centralkgkken 7 mio.kr., terminalbygninger
ca. 8 mio.kr. "owners supply" (inventar til faerge, der anskaffes af rederen) ca. 3 mio.kr. og uddan-
nelsesomkostninger ca. 7 mio.kr. Disse udgifter er beregnet p& grundlag af anskaffelse af en stor
hurtigfeerge, men vil ikke afvige veesentligt fra de tilsvarende for en lille hurtigfeerge.

2) 70 mio.kr. er for den lgsning, hvor vogndaekskapaciteten formindskes med 15%. 130 mio.kr. er
for den lgsning, hvor skibet kommer til at sejle med lavere hastighed, men bevarer vogndaekskapa-
citeten. 290 mio. kr. er for den lgsning, hvor kapaciteten forgges, og hvor skibet kan sejle med

samme hastighed som i dag. 30 mio. kr. i hver af de tre Igsninger er til nye redningsmidler.

Ogsa M/F "Peder Olsen" star for at skulle opgraderes. Udgifterne hertil anslas til
7,5 mio. kr. i 1997 og 1998 og 6 og 5 mio. kr. i henholdsvis 1999 og ar 2000.
Hertil kommer yderligere udgifter, safremt charteraftalen med M/F "Peder Olsen"

forleenges.
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1.3.2. Udlicitering.

Endvidere har udvalget vurderet konsekvenser og muligheder af og for en udlici-

tering af de transportopgaver, der i dag varetages af BornholmsTrafikken.

Udvalget har til brug for beskrivelsen af et udliciteringsscenario indhentet udta-
lelse fra Kammeradvokaten, der har oplyst, at der ikke bestar nogen pligt for sta-
ten til at udbyde besejlingen af de feergeruter, der udfgres af BornholmsTrafik-
ken, sa laenge staten selv ejer og driver BornholmsTrafikken. En a&ndring af
BornholmsTrafikkens juridiske status vil formentlig aktualisere et krav om, at
retten til at udfgre en nseermere angivet besejling af Bornholm mod daekning af
det i den forbindelse opstdede driftsunderskud skal gives i offentligt udbud. Hvis
besejling af faergeruter, som BornholmsTrafikken udfgrer med statsligt tilskud
eller underskudsdaekning, gnskes udfert af andre end statsvirksomheden Born-

holmsTrafikken, skal disse udbydes.

Kammeradvokaten har i relation til spgrgsmalet om udlicitering og statsstgtte
udtalt, at der ifglge Radets forordning om anvendelse af princippet om fri udveks-
ling af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne mellem staten og
en EF-reder kan indgas en kontrakt om offentlig tjeneste med henblik pa at sikre
offentligheden tilstreekkelige transportydelser. Af Europa-Kommissionens ret-
ningslinier for statsstgtte til sgtransportsektoren fremgar det, at direkte stgtte til
deekning af driftstab normalt ikke er foreneligt med Faellesmarkedet, men at stot-
te kan accepteres til forsyningspligtydelser, der kan indfgres for liniefart til hav-
ne, der betjener yderligtliggende omrader i EU, eller tyndt besejlede ruter, der
anses for vitale for denne regions udvikling i tilfeelde, hvor markedskrafterne ik-

ke ville sikre en tilstreekkelig besejlingshyppighed.

Kammeradvokaten konkluderer, at eventuel statsstgtte til drift af Ystad- og
Mukranruten forudseetter, at ruterne ikke kan drives pa kommercielt grundlag.
Det betyder, at ved en eventuel udlicitering ma det undersgges, om et rederi vil
patage sig at drive en eller begge ruter pa normale kommercielle vilkar, idet der
da ikke er grundlag for at yde stgtte til drift af ruten/ruterne. | den forbindelse er
det afggrende, om ruten drives, ikke om det sker med tonnage af samme stan-

dard som BornholmsTrafikken.
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Safremt der ikke er grundlag for kommerciel drift, og ruterne anses for vitale for
regionens udvikling, vil det naeppe stride mod EU's regler, at der gives stgtte til
driften.

Safremt udbudsmaterialet indeholder krav om, at den vindende byder skal over-
tage de to feerger M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker" og endvidere skal over-
tage personalet, vil en saddan licitation, hvis det i gvrigt forudszettes, at et vinden-
de rederi vil foretage vareindkgb pa Bornholm i samme omfang som Bornholms-
Trafikken ger i dag, ikke umiddelbart fa nogle videre konsekvenser for det born-
holmske samfund. Imidlertid vil den vindende byder efterfalgende kunne foretage
andringer i personalets sammenszatning, og det kan saledes ikke afvises, at udli-
citeringen pa leengere sigt vil kunne fa negative falger for det bornholmske sam-
fund.

Indeholder udbudsmaterialet ikke sadanne krav, vil staten sta med to faerger, der
ikke umiddelbart er searlig anvendelige pa andre danske ruter, ligesom der anta-

gelig vil veere beskaeftigelsesmeessige konsekvenser for Bornholm.

Ved en udlicitering vil eventuelle investeringer i ny tonnage overveltes pa den

vindende byder og ma derfor forventes at indgd i prisen for besejling af Bornholm.

Endelig skal det tilfgjes, at visse opgaver i land i Rgnne, f.eks. centralkgkken
og/eller en del af teknisk service kan overvejes udliciteret. De beskeeftigelses-

maessige konsekvenser heraf vil ligeledes afheenge af licitationsbetingelserne.

Det er dog ikke umiddelbart muligt at sige noget om, hvad en udlicitering vil be-

tyde gkonomisk, da det netop et formalet med en licitation at afsgge markedet.

1.3.3. Fragtstatte.

Den eksisterende fragtstgtteordning fungerer i praksis pa den made, at Born-
holmsTrafikken afholder fragtstgtten af deres nettobevilling. Belgbet er i 1997
budgetteret til at udgagre ca. 8,5 mio. kr., hvilket stort set svarer til niveauet siden
1992. Fragtstgtten udmgntes ved, at BornholmsTrafikken nedseetter taksterne
for lastbiler og gods fra Rgnne til Ystad med 50% og fra Rgnne til Kgbenhavn med

72% for gods. Der gives ingen takstnedszettelse pa billetpriser mod Ranne, lige-
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som der heller ikke sondres mellem, hvor vognmanden kommer fra, alle lastbiler

0g gods betaler samme takst.

Der er to elementer af stgtte i den eksisterende fragtstgtteordning, dels en indi-
rekte statte til erhvervslivet, der transporterer gods med BornholmsTrafikken,
dels far BornholmsTrafikken en konkurrencefordel i forhold til andre godstrans-

porterer.

Udvalget har anmodet Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut (AKF) om
en analyse af omkostninger ved godstransport til Bornholm. Formalet har veeret
at belyse, i hvilket omfang omkostningerne ved godstransport er stgrre for Born-

holm sammenlignet med andre regioner i Danmark.

Analysens hovedkonklusion er, at det er betydeligt dyrere at fragte varer til og
ogsa fra Bornholm sammenholdt med andre amter, mens der til gengeeld er for-
holdsvis mindre godstransport mellem Bornholm og resten af Danmark. Sam-
menholdes de sma godsmaengder med de store transportpriser, er den samlede
transportomkostning ved transporter mellem Bornholm og resten af Danmark (i
forhold til produktionsveerdien i hvert amt) i samme stgrrelsesorden - formentlig

lidt stgrre - sammenlignet med andre amter.

Da fragtskibstransport spiller en relativ stor rolle for Bornholm, skgnner AKF, at
de samlede transportudgifter ved godstransport kun ligger lidt hgjere for Born-
holm set i forhold til andre amter. Set i forhold til de samlede transportudgifter
synes Bornholm saledes ikke at veere stillet vaesentligt anderledes end andre

danske regioner.

Udvalget har ikke fundet anledning til at analysere nye modeller for udformning
af fragtstgtten. Det vurderes, at vaesentlige &endringer i niveau eller udformning

vil skulle foreleegges Europa-Kommissionen.

1.3.4. Miljgregnskab.

| forbindelse med overvejelser om eventuel indsaettelse af en hurtigfeerge til tra-
fikbetjening af Bornholm er der i miljghenseende farst og fremmest behov for at
foretage en vurdering med hensyn til konsekvenser for energiforbruget. Hurtig-

feerger har pa grund af den hgjere fart et hgjere energiforbrug end konventionelle
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feerger, og da udledningen af CO; er proportional med energiforbruget, har hur-

tigfeerger et hgjere CO2-udslip.

I en direkte sammenligning af de forskellige feergetyper viser beregningerne, at
den store hurtigfeerge bruger ca. dobbelt s& meget energi som en konventionel
feerge pr. tur for en given rute, mens den lille hurtigfeerge bruger ca. 1,5 gange sa
meget energi som en konventionel faerge. Sejler den store hurtigfeerge med redu-
ceret fart, se note 1 til skemaet, anvender den stort set den samme mangde

energi pr. tur som en konventionel feerge ved normal fart.

Da der i hurtigfeergescenarierne er tale om kombineret sejlads med hurtigfeerger
og konventionelle feerger, er ovenstaende forskel pa de enkelte faergetyper ikke

udtryk for den relative forskel pa scenariernes energiforbrug.

De scenarier, hvor der sejles alene med konventionelle faerger, har et mindre
samlet energiforbrug end scenarierne med hurtigfeerger i kombineret sejlads med

konventionelle feerger.

Scenario 2 har et lavere, arligt energiforbrug end de gvrige scenarier og anvender
14% mindre energi end basisscenariet (O - nuveerende tonnagesammensatning).
Sammenlignes de to scenarier med hurtigfeerger, har scenariet med en stor hur-
tigfeerge et stagrre energiforbrug, end hvis der sejles med en mindre. Hurtigfeerge-
scenarierne anvender henholdsvis ca. 78% (stor hurtigfaerge) og ca. 38% (lille

hurtigfeerge) mere energi end basisscenariet.

Safremt den store hurtigfeerge sejler med reduceret fart - 20 knob pa visse afgan-
ge efter behov i vinterperioden (scenario 4) - anvendes ca. 43% mere energi arligt

end i scenario O.

Ved sejlads med hurtigfeerger er der grundlag for bedre kapacitetstilpasning,

hvorved hurtigfeergernes relative merforbrug reduceres i et vist omfang.

Opgjort som energiforbrug pr. person er forholdet mellem de to scenarier med to
konventionelle feerger - scenario O og 2 - uaendret i forhold til totalbetragtningen.
Den relative forskel mellem scenario O og hurtigfeergescenarierne er derimod

mindsket. Scenario 1 og 3 anvender henholdsvis ca. 48% og ca. 10% mere energi

pr. person end scenaio 0, mens scenariet med hurtigfeergen, der sejler med diffe-
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rentieret fart, anvender ca. 22% mere. Denne relative udjeevning af scenariernes
energiforbrug ved opgarelse pr. person afspejler hurtigfeergescenariernes forud-

satte stgrre trafikmaengde.

Udvalget har endvidere foretaget beregninger pa luftforureningen ved sejlads til

og fra Bornholm.

SO2-emissioner afheenger af svovlindholdet i den olie, der forbraendes, og den for-
breendte meengde olie. Sejlads med en hurtigfeerge vil kraeve, at der anvendes

svovlfattig olie, mens konventionelle faerger kan sejle med braendstof med et hgje-
re svovlindhold. Eventuel indsaettelse af en hurtigfaerge vil derfor medfgre, at ud-

ledning af SO, vil falde.

Miljgbelastningen fra NOx-emissioner er i modsatning til belastningen fra SO>
ikke direkte relateret til energiforbruget. Scenariernes indbyrdes forskel og rang-
falge, hvad angar NOy-emissioner, afviger veesentligt fra den indbyrdes forskel og

rangfelge i relation til energiforbrug.

Scenerierne med hurtigfeerger har de laveste NOx-udslip sammenlignet med sce-
narierne med de konventionelle feerger saledes, at scenarierne 0 og 2 har et hen-

holdsvis ca. 71% og ca. 44% hgjere udslip.

Der vurderes ikke at veere miljgproblemer i relation til stgj, bglger, fart og vandjet
samt disse forholds indflydelse pa dyre- og planteliv, sejlads- og badesikkerhed,

erosion af kysten mv. for BornholmsTrafikkens ruter.
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Kap. 2. Generel beskrivelse af BornholmsTrafikken.

Der er tidligere afgivet to rapporter, "Rapport vedr. BornholmsTrafikkens aktivite-
ter og gkonomi" af 13. oktober 19957 og "Budgetanalyse af BornholmsTrafikken"
af 4. november 19968.

Kun i det omfang, udvalget har fundet det ngdvendigt, er tal og oplysninger der-

fra blevet opdateret i denne rapport.

2.1. BornholmsTrafikkens historiske baggrund.

Ministeren for offentlige arbejder nedsatte i 1972 en arbejdsgruppe?®, der fik til
opgave at foretage en undersggelse af det bornholmske erhvervslivs fragtproble-
mer med henblik p& en vurdering af, hvorvidt transportomkostningerne forringer
det bornholmske erhvervslivs konkurrenceevne sammenlignet med landets gvrige
erhvervsliv. | bekraeftende fald skulle arbejdsgruppen fremkomme med forslag til

former for statsstgtte, hvorved ligestilling med de gvrige landsdele kunne ske.

Arbejdsgruppen blev nedsat efter drgftelser mellem repraesentanter for Born-
holms Amtsrad og Bornholms Erhvervsrad pa den ene side og reprasentanter for
regeringens erhvervsudvalg pa den anden side om forskellige muligheder for at

fremme erhvervsudviklingen pa Bornholm.

7 Arbejdsgruppen bestod af repraesentanter fra Bornholms Amt (formand), BornholmsTrafikken og
Trafikministeriet.

8 Arbejdsgruppen bestod af repraesentanter fra Finansministeriet (formand), BornholmsTrafikken,
Bornholms Amt og Trafikministeriet.

9 Arbejdsgruppen bestod af repraesentanter for Landbrugsministeriet, @dkonomi- og Budgetministe-
riet, Ministeriet for offentlige arbejders departement og DSB samt Bornholms Amts Erhvervsrads-
chef.
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Arbejdsgruppen viste i sin forelgbige rapport - afgivet maj 1972 - en raekke regne-
eksempler, der indicerede, at det bornholmske erhvervsliv havde stgrre fragtud-
gifter end den gvrige del af landet. Arbejdsgruppen fandt, at eventuel statte til
nedbringelse af fragtudgifterne enten kunne ske ved direkte stgtte til erhvervsli-
vet eller ved stgtte til transportselskaberne. Gruppen konkluderede, at en stgtte
til transportleddet matte koncentreres i en stgtte til nedbringelse af taksterne for
overfgrsel i liniefart, dvs. overfgrsel med A/S Dampskibsselskabet pd Bornholm
af 1866 (66-selskabet).

Arbejdsgruppen faerdiggjorde i august 1972 en rapport med falgende modeller:

o Etablering af en fragtrute i konkurrence med 66-selskabet.
o Driftsstotte til 66-selskabet modsvaret af indsigt i selskabet.
o Statslig deltagelse i 66-selskabet.

e Statslig overtagelse af 66-selskabet.

Med baggrund i rapporten blev det i regeringens gkonomiudvalg besluttet, at mi-
nisteren for offentlige arbejder (trafikministeren) skulle optage forhandlinger med
66-selskabet med henblik pa hel eller delvis overtagelse af selskabets aktier eller

aktiver.

Bestreaebelserne blev koncentreret om en statslig overtagelse af 66-selskabets ak-
tiver, og en overenskomst herom blev feerdigforhandlet mellem 66-selskabets le-

delse og forhandlingsudvalget ultimo januar 1973.

Herefter vedtog Folketinget forslag til Lov om BornholmsTrafikken, fremsat den
15. februar 1973, jf. bilag 1.

I loven bemyndiges ministeren for offentlige arbejder til at oprette en statsvirk-
somhed, BornholmsTrafikken, hvis formal skal vaere at drive trafik med passage-
rer, post og gods til og fra Bornholm. Af vedtaegterne for BornholmsTrafikken
fremgar det, at “trafikken og dennes servicegrad skal indrettes saledes, at virk-
somheden bliver til starst mulig gavn for og tjener til fremme af gens erhvervsliv og

de enkelte indbyggeres erhvervsmuligheder, alt under behgrig hensyntagen til kra-
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vene om en gkonomisk og forsvarlig drift og det foreliggende eller paregnelige tra-

fikunderlag”.

Oprettelsen af statsvirksomheden BornholmsTrafikken skal i henhold til arbejds-
gruppens rapport ses i sammenhang med gnsket om at bevare 66-selskabet som
en bornholmsk virksomhed med primeert bornholmske arbejdspladser og gnsket

om at lette administrationen af den indfgrte fragtstgtteordning.

Bornholms Amt indskad 4 mio. kr. i BornholmsTrafikken med henblik pa at opna

repraesentation i styrelsen og medvirke til at nedseette fragttaksterne.

2.2. BornholmsTrafikkens lovgrundlag.

| 1973 overtog staten aktierne i 66-selskabet for 72 mio. kr. efter aftale med
Bornholms Amt og 66-selskabet og oprettede det statslige foretagende Born-

holmsTrafikken.

Lovgrundlaget for BornholmsTrafikken er lov nr. 272 af 23. maj 1973 om Born-
holmsTrafikken, hvorved trafikministeren bemyndiges til at oprette en statsvirk-
somhed med henblik pd at drive passager-, post- og godstrafik til og fra Born-

holm.

2.3. Fragtstotte.

Som det fremgar af ovennaevnte, skulle den i 1972 nedsatte arbejdsgruppe fore-
tage undersggelser af Bornholms erhvervslivs fragtproblemer med henblik pa en
vurdering af, hvorvidt transportomkostningerne forringede det bornholmske er-

hvervslivs konkurrenceevne sammenlignet med det gvrige erhvervsliv.

Arbejdsgruppen fandt ikke umiddelbart en direkte stgtte til erhvervslivet veleg-
net, da en sadan kunne frygtes at resultere i utilsigtede forskydninger i erhvervs-
strukturen. Stgtte til erhvervslivet kunne ogsa, medmindre man havde fuld ind-
sigt og kontrol med takstdannelsen i transportleddet, kapitaliseres i stedet for at

komme erhvervslivet til gode.
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Arbejdsgruppen fandt i gvrigt, at statte fortrinsvist burde ydes til transporter fra
Bornholm, idet man kunne konstatere, at uanset det hgjere fragtniveau gav dette
sig ikke udslag i hgjere priser pa varer og tjenester pa Bornholm. Fragtstatte til
Bornholm kunne frygtes at komme de leverende firmaer til gode frem for de

bornholmske forbrugere.

Ved statsovertagelsen af BornholmsTrafikken i 1973 var én af forudsaetningerne
for overtagelsen, at der blev ydet fragtstgtte til det bornholmske erhvervsliv. Lige-
ledes var det en forudseaetning for Bornholms Amts indskydelse af 4 mio. kr. i sel-
skabet i 1973, at der bl.a. skulle ske en nedsaettelse af fragttaksterne fra Born-

holm pa mindst 2 mio. kr. arligt.
Fragtstatteordningen fungerer i praksis pa fglgende made:

BornholmsTrafikken afholder fragtstgtten af deres nettobevilling. | 1997 er belg-
bet budgetteret til at udggre ca. 8,5 mio. kr., hvilket stort set svarer til niveauet
siden 1992. Fragtstgtten udmgntes ved, at BornholmsTrafikken nedseetter tak-
sterne for lastbiler og gods pa ruten Rgnne-Ystad med 50% og pa ruten Rgnne-
Kgbenhavn for gods med 72%. Der gives ingen takstnedsaettelse mod Rgnne eller
pa Mukranruten. Der sondres ikke mellem, hvor vognmanden kommer fra. Alle

lastbiler og gods betaler sadledes samme takst.

2.4. Bornholmerpakken.

Regeringen tilkendegav i 1993, at den ville undersgge mulighederne for at styrke
den gkonomiske udvikling pa Bornholm. Alt i alt blev der tale om 52 forslag til
fremme af erhvervsudviklingen pa Bornholm. Forslagene blev kendt som Born-

holmerpakken.

Regeringens forslag tog sigte pa at forbedre de grundleeggende erhvervsbetingel-
ser pa Bornholm. Bornholmerpakken indeholder ikke forslag, der tager sigte pa

at nedseette fragtomkostningerne for de bornholmske virksomheder.

ErhvervsfremmeStyrelsen vil i foraret 1998 gennemfare en udferlig evaluering af
Bornholmerpakken med det formal at opgagre Bornholmerpakkens effekt p& vaekst

og beskeaeftigelse, herunder i hvilket omfang initiativerne har medvirket til en om-
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stilling af den bornholmske erhvervsstruktur. Der vil i forlaengelse af evaluerin-

gen blive taget stilling til behov for justering og eventuelt nye initiativer.

2.5. Beskrivelse af BornholmsTrafikkens tonnageforhold.

BornholmsTrafikken rader i dag over 3 feerger, M/F "Povl Anker", M/F "Jens Ko-
foed" og M/F "Peder Olsen".

Sesterskibene M/F "Povl Anker" og M/F "Jens Kofoed" er stort set identiske. De
er feerdigbygget og leveret til BornholmsTrafikken i henholdsvis december 1978
og april 1979.

Tabel 2.1. M/F "Povl Anker" og M/F "Jens Kofoed"

Passagerkapacitet 1.500 passagerer

Kajer 338 alm. kgjer

Kombi-kgjer 147 kombi-kgjer Dvs. liggeplads i en dertil indrettet
salon. Endvidere hgrer der et
aflast skab med.

Restauration 250 siddepladser Endvidere findes to saloner med
mulighed for keb af mad og
drikke.

Bistro 300 siddepladser

Vogndaek 262 personbiler eller Ved forskellig brug af heengedaek
kan kapaciteten varieres inden for
disse rammer

28 lastvognstog a
18 meter

Kilde: BornholmsTrafikken.

I 1991 blev den 26 ar gamle M/F "Hammershus" udskiftet med den indchartrede
M/F "Peder Olsen".

M/F "Peder Olsen", der er bygget i 1974, ejes af FORAS Finans A/S og er ind-
chartret indtil 17. maj 1999.

M/F "Peder Olsen" er velegnet til dagture bl.a. pa grund af feergens store salon-
kapacitet og velindrettede taxfree-butikker, mens feergen er mindre egnet til af-
lasning pa Kebenhavnsruten, da der kun i meget begreenset omfang findes kgje-

pladser ombord.



Tabel 2.2. M/F "Peder Olsen"

Passagerkapacitet 1.150
900

650

Kajer 19
Restauration 600
Vogndaek 222
18-20

passagerer
passagerer
-om sommeren
passagerer
-om vinteren
alm. kajer

siddepladser

personbiler

eller
lastvognstog & 18
meter

Ystad- og Kgbenhavnsruten
Mukranruten

Skibet benyttes derfor primeert
til dagsejladser

Derudover mulighed for
begraenset udlevering

Ved forskellig brug af
haengedaek kan kapaciteten
varieres inden for disse rammer

Kilde: BornholmsTrafikken.

2.6. BornholmsTrafikkens gkonomiske situation frem til 1999.
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BornholmsTrafikkens gkonomiske situation op gennem 1990’erne har iseer veeret

preeget af fglgende forhold:

og deraf fglgende tilbagegang af svenske turister

* indchartringen af M/F Peder Olsen i 1991

* stigende udgifter til markedsfering som fglge af gget konkurrence pa

rejsemarkedet generelt

faldende indtaegter fra 1992 som fglge af sveekkelsen af den svenske gkonomi

* store variationer i en reekke stgrre udgiftsposter, havarier, veerftsophold m.v.,

herunder en sikkerhedsmaessig opgradering af feergerne som fglge af nye

myndighedskrav.

Disse faktorer har i veesentlig grad pavirket drifts- og anleegsresultatet

(nettotallet), der i perioden har varieret mellem -2 mio.kr. (1990) og -38 mio.kr.

(1996).

Drifts- og anleegsresultatet er deekket ind ved ordinare og ekstraordinare

bevillinger (for s vidt angar de ekstraordinzre bevillinger med 15 mio.kr. i 1994

0g 25 mio.kr. i 1996) samt treek pa den akkumulerede opsparing. Der er

endvidere i forbindelse med "Bornholmerpakken" ydet BornholmsTrafikken et
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tilskud pa 30 mio.kr. i perioden 1993 - 95 til etablering af en rute til Neu Mukran
i Tyskland.

BornholmsTrafikkens akkumulerede opsparing udgjorde ved udgangen af 1996
9,3 mio.kr.

| de nsermeste ar, 1997 - 1999, vil BornholmsTrafikkens gkonomi endvidere blive

pavirket af en reekke szerlige forhold:
* forventet ophgr af salg af told- og afgiftsfrie varer (taxfree)

* udgifter til levetidsforleengelse af M/F "Povl Anker" og
M/F "Jens Kofoed"

e udgifter til sikkerhedskrav pa rederiets 3 feerger.

Hovedtallene for BornholmsTrafikkens gkonomi frem til 1999 fremgar af

nedenstaende tabel.



Tabel 2.3. dkonomisk oversigt 1997 - 1999

Mio.kr. 19971 19982 19992
Befordringsindteegter 190 189 192
Cateringindtaegter (incl. tax free 52 54 19
indtil 1. juli 1999)

Indtaegter i alt 242 243 211
Drifts- og anleegsudgifter 270 271 260
Drifts- og anlaegsresultat -28 -28 -49
(ordineert resultat)

Sikkerhedskrav 14 10 6
Levetidsforleengelse 11 3 16
Samlet resultat -53 -41 -71
Akkumuleret opsparing ultimo:

Eksklusiv konkurrence 209 37 -345)
Inklusiv konkurrence 17-374 -34- -74

Kilde: BornholmsTrafikken.

1) 1997 er seneste skgn, eksklusiv udgifter til havari.
2) 1998 og 1999 er henholdsvis fra FFL 1998 og budgetredeggrelsen af 4. november 1996 reguleret

32

med de gkonomiske konsekvenser for sikkerhedskrav og levetidsforleengelse af eendrede terminer

for veerftophold. Der er saledes tale om, at udgifter i begge ar er udskudt.

3) Primo 1997 er opsparingen 9 mio. kr., og ultimo 1997 er opsparingen 20 mio. kr.

4) Forventet tab op til 20 mio.kr. arligt.
5) Bevilling, jf. BO1/FFL98. Forventes dog reguleret i forhold til de politiske beslutninger om

BornholmsTrafikkens fremtid.

| forleengelse af Finansministeriets budgetredeggrelse af 4. november 1996 blev

der truffet politisk beslutning om BornholmsTrafikkens gkonomi for 1997 og

1998. Bevillingen i 1997 blev fastsat til 67 mio. kr., og pa forslag til finansloven

for 1998 er der indbudgetteret 54,5 mio. kr. i 1998.
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Det er budgetmaessigt forudsat, at taksterne i 1997 og 1998 ikke blev a&endrede i
forhold til 1996. For sa vidt angar taksterne har BornholmsTrafikkens styrelse
besluttet, at der fra 1998 i hgjere grad indfgres differentierede takster, dog
saledes, at det samlede provenu holdes uandret under forudsaetning af useendret

trafiktal.

2.7. Flerarig budgetaftale for BornholmsTrafikken.

De politiske drgftelser i forleengelse af budgetanalysen af BornholmsTrafikken
resulterede som navnt i faste gkonomiske rammer for BornholmsTrafikken for
1997 og 1998. | denne 2-arige budgetaftale indgar alene faste nettotal for de pa-
geeldende ar og ikke bestemmelser vedrgrende budgettets konkrete udmgntning,

BornholmsTrafikkens aktiviteter mv.

En eventuel gkonomisk - politisk flerarig aftale mellem BornholmsTrafikken og
Trafikministeriet skal tilrettelsegges inden for rammerne af den overordnede gko-
nomi og de betingelser i gvrigt, som vil geelde for BornholmsTrafikken. Det er sa-
ledes ikke hensigtsmaessigt pa nuveerende tidspunkt, hvor BornholmsTrafikkens
gkonomi, herunder tonnagesammensatning mv., ikke er kendt, at fastleegge

gkonomiske rammer og krav for de kommende ar.

Nar der foreligger en beslutning om de overordnede rammer, herunder Born-
holmsTrafikkens tonnagesammensatning, for den fremtidige trafikbetjening af
Bornholm, vil det til gengeeld veere hensigtsmaessigt at udarbejde en resultatkon-
trakt for BornholmsTrafikken. Kontrakten bgr tage sit udgangspunkt i konkrete
mal, som der kan opstilles resultatkrav i forhold til. | kontrakten bgr der saledes
opstilles forpligtende sammenhange mellem aktivitet og ressourcetilgang til
BornholmsTrafikken, eksempelvis vedrgrende serviceniveau, energiforbrug og
kapacitetsudnyttelse, sdledes at BornholmsTrafikken gives gkonomiske incita-
menter til en optimal tilpasning af trafikudbuddet til den til dels seesonbestemte
efterspgrgsel mm. | tilknytning til resultatkontrakten kan det overvejes at udar-

bejde en direktgrkontrakt.

Ovenstaende overvejelser er helt i overensstemmelse med intentionerne i Finans-

ministeriets rapport vedrgrende intern kontrol og resultatopfglgning, hvorefter
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der skal udarbejdes resultatkontrakter eller eksplicitte styringskoncepter for alle
starre aktivitetsomrader under Trafikministeriets omrade savel som under gvrige

ministeromrader.
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Kap. 3. Beskrivelse af den nuveerende trafikbetjening af

Bornholm.

3.1. BornholmsTrafikkens trafikbetjening.

BornholmsTrafikken besejler tre ruter, Kgbenhavn-Rgnne, Ystad-Rgnne og Sas-

snitz/Neu Mukran0 (Rugen)-Rgnne.

Kgbenhavnsruten tager 6%2-7 timer og besejles om natten i begge retninger (1
dobbelttur i dggnet), i hgjseesonen bade om dagen og om natten (2 dobbeltture).

P& ruten transporteres savel gods som biler og passagerer.

Ystadruten tager 22 time og besejles med 2 dobbeltture dagligt. Fra oktober til
marts dog kun én dobbelttur torsdag og sendag. | hgjseesonen indseettes flere
ture efter behov. Ruten tager bade gods, biler og passagerer, dog forholdsvis

mange passagerer uden bil.

Mukranruten etableredes i forbindelse med Bornholmerpakken i 1993 og besejles
med 2 ugentlige dobbeltture uden for sommersaesonen og med 6 ugentlige dob-

beltture i hgjsesesonen.

De tre ruter besejles med de tre i kap. 2.5. beskrevne skibe, M/F "Jens Kofoed",
M/F "Povl Anker" og M/F "Peder Olsen".

3.2. @vrige transportmuligheder.
3.2.1. Persontransport.
3.2.1.1. Lufttransport.

Maersk Air betjener som det eneste luftfartsselskab Bornholms Lufthavn pa

helarsbasis med op til 7 daglige afgange.

10 Herefter vil Sassnitz/Neu Mukran blive betegnet som Mukran.
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De samlede trafiktal, dvs. i begge retninger, for denne rute fremgar af tabel 4.1.

Der har nogle ar herudover veeret en ugentlig afgang direkte til 5 tyske destina-

tioner i 7 uger i hgjsaesonen.

Folketinget har vedtaget en fiskal afgift pa 75 kr. pr. flypassager hver vej pr.
1. januar 1998. Med udgangspunkt i 1996 trafiktal med 100.000 passagerer
arligt (dobbeltture) vil det betyde en meromkostning pa flyrejser til og fra

Bornholm pa i alt 15 mio. kr. arligt.

Det pataenkes at kompensere for denne merbelastning ved at nedsaette lufthav-
nens passagerafgifter fra 100 kr. plus moms i dag til O kr. efter indfagrslen af den
fiskale afgift, jf. Skatteudvalgets beteenkning af 23. maj 1997 over lovforslag nr. L
253. Dette vil svare til en mindrebelastning pa ca. 12,5 mio. kr. arligt, hvilket

svarer til en kompensation pa ca. 85%.

3.2.1.2. Sgtransport.

Bornholm betjenes pa helarsbasis af DFO pa ruten Rgnne - Sassnitz. Ruten har,

afhaengig af seesonen, mellem 3 og 9 ugentlige afgange.

I sommersaesonen bliver Bornholm endvidere besejlet af forskellige, mindre
rederier til Sverige (Rederiet “Sandra AB” med mindre, ikke-bilbserende
katamaran) og Polen (Pol-line med mindre feerge) med varierende frekvenser.
Disse sommerruter er - sammenlignet med de gvrige ruter - relativt ubetydelige

for den samlede transport til og fra Bornholm.

3.2.2. Godstransport.

3.2.2.1. Lufttransport.

Lufttransport med gods foregar kun i ringe omfang og benyttes primezert til

transport af aviser og andre lettere fragtforsendelser.
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3.2.2.2. Sgtransport.

Den maengdemaessige vaesentligste transport af gods til og fra Bornholm foregar
med andre transportgrer end BornholmsTrafikken. Dette skyldes primeert, at en
vaesentlig del af godsmaengderne ikke umiddelbart lader sig transportere med

feerger, f.eks. sten, korn, foderstoffer og olieprodukter m.v. Der foregar derfor en

vaesentlig bulktransport (massegodstransport) til og fra Bornholm.

Endvidere findes en privat fragtrute, der med to skibe sejler i rutefart mellem
Regnne, Hundested, Aalborg og Kolding med 4 ugentlige afgange fra Rgnne. Denne
rute transporterer vaesentligst stykgods og farligt gods, der ikke kan
transporteres med BornholmsTrafikkens feerger. Stykgods vil dog i de fleste
tilfeelde kunne omlades til trailere, der i givet fald kunne transporteres med

BornholmsTrafikkens feerger.

Endelig anlgbes Rgnne en gang om ugen af en container-feederline med forbin-

delse til international containertransport.



Kap. 4. Eksisterende trafik.

4.1. Samlet passagertrafik til og fra Bornholm.

Tabel 4.1. Oversigt over passagertal.
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1/1-31/12 171 - 30/9

1995 1996 % eendring | 1995 1996 1997
Kgbenhavn
BhT 357.524 341.772 -4,4 289.664 278.486 280.278
Maersk Air 1) 187.611 196.235 + 4,6 143.358 148.703 161.588
| alt 545.135 538.007 -1,3 433.022 427.189 441.866
Sverige
BhT 712.265 683.763 -4,0 588.921 559.960 576.152
Allinge-Simris- - - - - -
hamn 2
I alt 712.265 683.763 -4,0 588.921 559.960 576.152
Tyskland
BhT 58.856 66.364 +12,8 51.883 59.611 65.059
DFO 3 125.200 112.700 -10,0 116.700 103.900 115.000
| alt 184.056 179.064 -2,7 168.583 163.511 180.102
Polen, sommer
Pol-Ferries 4 2.916 2.472 -15,2 2.916 2.472 4471
Pass. totalt 1.444.372| 1.403.306 -2,8 1.193.442 1.153.132 | 1.202.591
BhT's markeds- 78% 78% 78% 78% 78% 76%

andel heraf

1) Kilde Maersk Air.

2) Statistik for denne rute ikke tilgeengelig. Der sejles med en lille katamaran, der ikke medtager

biler. Der sejles kun i hgjsaeesonen. Det vurderes, at antallet af passagerer er under 15.000 pr. ar.

3) Kilde Danmarks Statistik. Bemaerk 1997 juli, august og september er anslaet.

4) Kilde Rgnne Havnekontor.




4.2. Trafikmangder pa BornholmsTrafikkens ruter.

Tabel 4.2. Passagerudvikling
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1.000 en- 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 | 1995 1996 | 1997*
heder

| alt 921,0| 1050,7 | 1193,2| 1211,2| 1295,0| 1144,3| 1169,1 | 1128,7| 1092,0| 1118,5
Index 100 114 130 132 141 124 127 123 119 121
Heraf:

Kgbenhavn 472,0( 417,5| 390,7| 358,0| 371,8| 346,9| 348,3| 357,5| 341,8| 348,0
Ystad 449,0( 633,2| 802,5( 853,2| 923,2| 768,3| 773,9| 712,3| 683,8| 700,0
-heraf "told- - - 136,2| 104,8 69,7 76,0 74,6 52,0 70,0
fri rejsen-

de"**

Mukran - - - - - 29,1 46,9 58,9 66,4 70,5

Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Seneste skgnnet passagerudvikling i 1997 pr. september.

**) Toldfri rejsende forstas som passagerer, der rejser pa "10/20 kroners" billetter.

Det samlede passagertal pa BornholmsTrafikkens ruter steg i perioden fra 1988-

1992 med ca. 375.000 til knap 1,3 mio. passagerer. Denne stigning var primeert

pa Ystadruten som fglge af indfgrelsen af toldfrit salg i 1989, idet passagertallet

for Kgbenhavnsruten faldt fra 1988 til 1992. Herefter er passagertallet faldet med

godt 200.000 frem til 1996, primeert som fglge af afmatningen i den svenske gko-

nomi. P& baggrund af trafiktallene for de ferste 9 mander af 1997 paregnes pas-

sagertallet at blive hgjere end i 1996.
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Tabel 4.3. Antal overfarte biler

1.000 en- 1988| 1989 1990| 1991 1992| 1993 1994 | 1995 1996 | 1997*
heder

I alt 131,3| 147,3| 155,1| 166,3| 176,1| 161,7| 165,6| 166,0| 166,1| 175,7
Index 100 112 118 127 134 123 126 126 126 134
Heraf:

Kgbenhavn 47,8 47,8 44,9 43,0 45.2 42,1 45,0 45,8 44,3 44,7
Ystad 83,5 99,5| 110,2( 123,3| 130,9( 110,8| 107,6( 101,8| 101,5( 109,0
Mukran - - - - - 8,8 13,0 18,4 20,3 22,0

Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Seneste skgnnet antal i 1997 pr. september.

Antallet af overfarsler af biler og campingvogne pa Kebenhavnsruten har stort set
veeret konstant i perioden fra 1988 til 1996 og forventes stort set usendret i 1997.
Arsagen hertil er, at vogndaekket ofte er fuldt belagt. Derimod oplevede Ystadru-

ten en betydelig stigning frem til 1992, hvorefter der er indtruffet et fald. Antallet

af overfarte kgretgjer pA Mukranruten er steget siden rutens abning i 1993.

Faldet i antallet af transporterede svenske personbiler pa Ystadruten skyldes
iseer et betydeligt fald i navnlig svenske og andre nationaliteters overfarsler af
personbiler samt et fald i antallet af svenske passagerer, jf. ovenfor. Faldet i

svenske personbiler skyldes primeert afmatning i den svenske gkonomi.

Den samlede mangde godstransport via BornholmsTrafikkens feergeoverfarter er
- totalt set - faldet siden 1988. Der er tale om et fald pa ca. 16%.

I 1997 ventes en mindre stigning i godsmengden samt en andret fordeling fra
Ystadruten til Kgbenhavnsruten som fglge af indsatte godsture pa Kgbenhavns-

ruten.

Tabel 4.4. Udviklingen i godsmeangde

1.000 tons 1988 | 1989 1990| 1991 1992| 1993 1994 | 1995 1996 | 1997*
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I alt 270,6| 279,8| 256,5| 246,7| 227,6| 216,5| 238,9| 238,7| 227,6| 229,0
Index 100 103 95 91 84 80 88 88 84 85
Heraf:

Kgbenhavn 206,6| 212,5| 195,1| 190,0( 172,0| 160,3| 174,0| 167,5( 162,4| 170,0
Ystad 64,0 67,3 61,4 56,7 55,6 53,2 61,6 64,6 61,8 55,0
Mukran - - - - - 3,0 3,3 6,6 3,4 4,0
Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Seneste skgnnet udvikling i godsmangde i 1997 pr. september.

Tabel 4.5. Lastbiltransport

1.000 en- 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 | 1997*
heder

I alt 33,2 32,9 30,3 28,3 25,9 24.8 26,4 25,3 25,1 24.8
Index 100 99 91 85 78 75 80 76 76 75
Heraf:

Kgbenhavn 26,7 25,9 23,9 22,8 20,7 19,7 20,6 19,0 19,0 19,5
Ystad 6,5 7,0 6,4 55 5,2 4,9 55 5,8 57 5,0
Mukran - - - - - 0,2 0,3 0,5 0,4 0,3

Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Skgnnet antal i 1997.

Det samlede fald siden 1988 kan primeaert henfgres til Kgbenhavnsruten, idet der

i perioden fra 1988 til 1996 alene har veeret et mindre fald pa Ystadruten.

Mukranruten har oplevet en mindre stigning over perioden 1988-1996, |jf. tabel

4.4. Tallene for de fgrste 9 maneder af 1997 tyder pa, at Kgbenhavnsruten vil

opleve en mindre stigning, medens Ystadruten vil opleve et fald i forhold til 1996.

Det ses af tabel 4.5, at antallet af lastbiler er faldet i perioden 1988-1996. Det

skal bemeerkes, at en lastbilenhed siden 1988 i gennemsnit er blevet en meter
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leengere bl.a. som fglge af @ndrede EU-regler. Den skitserede tilbagegang er sale-

des ikke proportional med en tilsvarende tilbagegang af maengden af gods.

BornholmsTrafikkens andel af den samlede godsomsatning i Rgnne Havn er fal-
det fra knap 23% i 1988 til 17% i 1996.

BornholmsTrafikken kan ikke transportere visse typer gods, hvorfor det er rele-
vant at se pa den type gods, BornholmsTrafikken transporterer i konkurrence

med andre transportgrer.
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Tabel 4.6. Markedsandele for sammenlignelige varegrupper, gods. 1988-
1996.

1.000 tons 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Rgnne Havn 1179 1326 1652 1895 1530 1329 1595 1401 1314
1)ialt

Heraf ikke 803 926 1278 1503 1149 971 1224 1041 954
muligt for

Bornholms-

Trafikken 2)

"Konkurren- 376 400 374 392 381 358 371 360 360

ce-udsat
gods" 3)

Bornholms- 270 280 266 247 228 217 239 239 228

Trafikken

Bornholms- 72% 70% 71% 63% 60% 60% 64% 66% 63%

Trafikkens

markedsandel

Kilde: Trafikministeriets havnedatabase og BornholmsTrafikken.

1) Hovedparten af godsomsaetningen pa andre bornholmske havne bestar af gods, det ikke er mu-
ligt for BornholmsTrafikken at transportere, derfor er der i denne tabel kun taget udgangspunkt i
Rgnne Havns godsomsatning.

2) Gods, det ikke er muligt for BornholmsTrafikken at transportere: Flydende breendsel, fast
braendsel, sand, sten, grus, gagdningsstoffer, korn, kalk og cement.

3) Ved "Konkurrenceudsat gods" menes den andel af den samlede maengde gods pa Rgnne Havn,

som BornholmsTrafikken i givet fald ville kunne transportere.

| perioden fra 1988-93 tabte BornholmsTrafikken markedsandele pa det konkur-
renceudsatte gods i forhold til andre godstransportgrer i Rgnne Havn fra 72% til
60%. | perioden fra 1993-95 er BornholmsTrafikkens markedsandel steget til
66%, men er i 1996 faldet til 63%.
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Kap. 5. Forventet trafikudvikling.

5.1. Betydningen af det taxfree salgs ophgr.

Siden 1989, hvor Ystadruten fik langrutestatus, har der varet toldfrit salg pa
Ystadruten. Endvidere har der veeret toldfrit salg pa Mukranruten, siden den blev
etableret i 1993.

EU har vedtaget, at det pr. 1. juli 1999 ikke leengere skal vaere muligt at seelge

toldfri varer ved rejser mellem EU-lande.1

Ystadruten anvendes udover af passagerer, der rejser til og fra Bornholm, ogsa af
passagerer, der primeert rejser for at kgbe toldfrit. Derimod skgnnes der ikke at
veere bornholmske passagerer, der udelukkende rejser pd Mukranruten for at

kabe toldfrit, idet denne tur er leengere end Ystadruten.

I 1996 var der i vinterperioden 52.000 passagerer pa "10/20 kroners"12- og
"bil+5"-billetter, der hovedsaglig benyttes af "toldfri rejsende".

| 1988, aret far Ystadruten fik langrutestatus og dermed toldfrit salg, havde
Ystad- og Kgbenhavnsruten tilsammen 921.000 passagerer, jf. tabel 4.2. Efter
indfgrelsen af toldfrit salg steg det samlede passagertal til ca. 1,2 mio. Efter at
veere toppet i 1992 med 1,3 mio. er passagertallet faldet bl.a. som fglge af den
svenske devaluering, og i 1996 var der i alt ca. 1,1 mio. passagerer pa de to ru-
ter. Indfgrelsen af toldfrit salg pa Ystadruten medfarte en vis overflytning af trafik

fra Kgbenhavnsruten til denne rute.

| 1996 blev der saledes overfgrt ca. 100.000 flere passagerer end i 1988. Denne
vaekst kan dels tilskrives det toldfri salg, dels deekker den over den generelle ud-

vikling i antallet af ordineere rejser til/fra Bornholm.

11 Jf. Artikel 28 i direktiv 92/12.

12 "'10/20 kroners" billetter szlges kun pa Ystadruten.
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Pa denne baggrund har udvalget i de neden for beskrevne scenarier valgt at fore-
tage beregninger pa grundlag af to alternativer, hvor reduktion i antallet af pas-
sagerer som fglge af bortfaldet af toldfrit salg pa Ystadruten vil veere af starrel-

sesorden henholdsvis 100.000 eller 200.000 passagerer arligt.

5.2. @resundsforbindelsens betydning for trafikken til og fra Born-

holm.

@resundsforbindelsen forventes at blive taget i brug i ar 2000. Dette betyder, at
rejsetiden over @resund reduceres med ca. 35 minutter.13 For rejsende til Born-
holm vil der herudover veere en besparelse pa ca. 15 minutter som fglge af sparet
ventetid. Den samlede effekt af @resundsforbindelsen er for rejsende til Born-
holm en besparelse pa i alt 50 minutter, svarende til 16%. Den betydning, @re-
sundsforbindelsen far for trafiktallene for BornholmsTrafikkens ruter, indgar i
den samlede prognose for rejsetidsforbedring, som saledes er den samlede effekt

af @resundsforbindelsen og eventuel indseettelse af hurtigfeerge, jf. afsnit 5.3.

Endvidere kan de parametre, der behandles i de efterfglgende afsnit, fa betydning

for bade trafiktallene og rejsetiden.

5.3. Rejsetidsforbedringens betydning for trafikken til og fra Born-

holm.

Ved en eventuel indsattelse af en hurtigfeerge pa Ystadruten efter &bningen af
@resundsforbindelsen vil rejsetiden mellem Rgnne og Kgbenhavn - via Ystad -
reduceres med yderligere ca. 70 minutter, svarende til en yderligere reduktion pa
27%. Den samlede effekt af reduktion i rejsetid ved @resundsforbindelse og ind-
seettelse af hurtigfaerge udger 120 minuter i forhold til i dag eller en forbedring pa
39%. Den samlede rejsetid vil fra Kgbenhavn til Rgnne - via Ystad - saledes udgg-
re godt 3 timer mod i dag godt 5 timer. Rejsetiden pa den direkte rute Kgben-

havn-Rgnne er i dag godt 6%2-7 timer.

13 | forhold til i dag, hvor der er indsat en hurtigfeerge pa ruten mellem Drager og Lim-

hamn.
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Eventuel indszettelse af en hurtigfaerge vil betyde en forbedret service savel i form
af reduceret rejsetid som hgjere afgangsfrekvens. Dette forventes at give anled-

ning til mere trafik (nygenereret) pa ruten.

5.3.1. Generelle erfaringer for hurtigfergers betydning for trafik-

tallene.

Pa nuvaerende tidspunkt foreligger der ikke analyser af de hidtidige trafikale erfa-
ringer med indsaettelse af hurtigfaerger i Europa, og det er ikke umiddelbart mu-
ligt at kvantificere den trafikale effekt af hurtigfeerger pa danske feergeruter ud

fra de hidtidige forholdsvis korte operationsperioder.

For sa vidt angar trafikken til og fra Bornholm har udvalget valgt at beregne to
alternativer, hvor en rejsetidsforbedring til og fra Bornholm antages at betyde, at
en 10% reduktion i rejsetiden vil give henholdsvis 3% og 6% forggelse i antallet af

rejsende.

Udgangspunktet for beregningen af 6% forggelsen er det analysearbejde, konsu-
lentfirmaet Carl Bro A/S har udarbejdet for BornholmsTrafikken, hvor Carl Bro
pa grundlag af en raekke erfaringer med forbedring af langdistancetrafik har vur-
deret, at en rejsetidsforbedring til og fra Bornholm vil kunne antages at betyde,

at en 10% reduktion i rejsetiden vil give 6% forggelse i antallet af rejsende.

Som en fglsomhedsberegning er der ligeledes beregnet trafiktal svarende til, at en

10% reduktion i rejsetiden vil give 3% forggelse i antallet af rejsende.

En arsag til denne ggning i trafikmaengden er, at overfartstiden med en eventuel
hurtigfeerge er kortere i forhold til overfartstiden med en konventionel feerge. Det
har vist sig, at pa de ruter, hvor der finder samsejling sted med bade hurtigfeer-

ger og konventionelle feerger, vaelger hovedparten af passagererne at sejle med

hurtigfeergen, selv om det er dyrere.

En anden arsag til ggningen af trafikmangden er den ggede frekvens. Pa grund
af den stgrre hastighed er der mulighed for flere afgange. Dette giver en bedre
fleksibilitet i forhold til passagerernes gnsker og behov og tiltreekker derved pas-

sagerer, som ellers ville have benyttet andre transportmuligheder.
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Det kan naevnes, at Color Line (sejler fra Nordjylland til Norge og Sverige) i 1996
opnaede en ggning af passagertallet pa 29,8% og 35,8 % pa personbiltallet i for-

hold til samme periode i 1995.

Molslinien oplyser, at de opnéede en stigning i trafiktallene pa 20% ved rutens
start, og efter en kort indkgring stabiliserede stigningen sig pa ca. 25%. Til sam-
menligning med forudsaetningerne for de i denne rapport beregnede trafiktal sva-

rer dette til 5% flere rejsende ved en rejsetidsforbedring pa 10%.

Da BornholmsTrafikken har en markedsandel p& godt 75%, vil der kun i begraen-
set omfang veere tale om at tiltreekke passager fra andre transportgrer, f.eks.
DFO's rute RBnne-Sassnitz/Neu Mukran, en eventuel DFO forbindelse til Ystad

og flyruten til Kgbenhavn. Dette er dog heller ikke forudsat i udvalgets analyse.

Pa baggrund af den relativt korte arraeekke, der har vaeret indsat bilbserende hur-
tigfeerger, kan det forsigtigt konkluderes pa baggrund af trafiktallene, at Katte-
gattrafikkens andel af gst-vest trafikken er forgget siden 1994-95. Der har gene-
relt veeret en mindre absolut stigning i trafikken pa Kattegat siden indsaettelsen

af hurtigfeerger pa dette farvand.

Det skal imidlertid bemaerkes, at statistikken til og med 1996 ikke giver anled-
ning til at konkludere, at hurtigfaerger i sig selv har forarsaget en markant stig-

ning i den samlede gst-vest trafik.

5.4. Generel trafiktilveekst.

Ved udvalgets vurdering af den fremtidige generelle veekst i trafikken pa Born-
holmsTrafikkens ruter er der taget udgangspunkt i, at starstedelen af de rejsende

er ferie- og fridagsrejsende.

Den bornholmske turisme, malt i antal overnatninger, var stigende frem til 1992,
men i perioden 1992-1997 faldt antallet af overnatninger med ca. 19%. Dog ses
der en stigning pa ca. 10.000 overnatninger fra 1996 til 1997. Faldet i overnat-
ninger kan iseer tilskrives et fald i antallet af svenske overnatninger pa Bornholm
i denne periode som fglge af en ugunstig gkonomisk udvikling i Sverige, herunder

en svag svensk kronekurs.
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De seneste ars vigende turisme pa Bornholm pavirker den generelle udvikling pa
Bornholm og dermed tillige omfanget af de ikke turismerelaterede rejser til og fra

Bornholm.

Tabel 5.1. Antal overnatninger pa Bornholm.

1/1-31/77
1992 714.000
1993 634.300
1994 623.200
1995 584.500
1996 563.500
1997 574.400

Kilde: Danmarks Statistik.

Med baggrund i den generelle udvikling i samfundet er det valgt at foretage be-
regninger pa en generel veekst i trafikken pa BornholmsTrafikkens ruter pa 5% i
perioden 1996 til &r 2000, svarende til 1-1,5% om aret og som en fglsomhedsbe-

regning regnet pa en nedgang i trafikken pa 5% i samme periode.

5.5. Yderligere konsekvenser for trafiktallene ved indsesttelse af hur-

tigfeerge.

5.5.1. Overflytning af trafik mellem faergeruter.

@resundsforbindelsen forventes at blive taget i brug i ar 2000. Safremt en hurtig-
feerge indseettes pa Ystadruten herefter, vil rejsetiden mellem Bornholm og Ke-

benhavn som tidligere naevnt blive reduceret med 39%?14.

14 Rejsetidsreduktionen pa 39% er efter indseettelse af hurtigfeerge p& Draggr-Limhamn i 1997.

Beregningerne af konsekvenser for trafikudviklingen er foretaget fer indsezettelse af hurtigfeerger pa
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Med en sa veesentlig reduktion i rejsetiden vil det for mange rejsende ikke laenge-
re veere attraktivt at benytte Kgbenhavnsruten, og de vil i stedet tage via Ystad.
Det vurderes dog, at godt 100.000 passagerer pa arsbasis vil foretreekke nataf-
gangen pa Kgbenhavnsruten frem for at tage via Ystad, selv om ombordservicen
forringes vaesentligt. Disse passagerer har behov for at veere tidligt i Kgbenhavn

af hensyn til bl.a. mgder eller for benyttelse af videregdende trafikforbindelser.

Overflytningen fra Kgbenhavnsruten til Ystadruten skgnnes at veere ca. 230.000
passagerer. Da det forudseettes, at Kgbenhavnsruten ikke la&engere medtager per-
sonbiler, vil disse - der er vurderet til 44.000 personbiler arligt - blive overflytte til

Ystadruten.15

5.5.2. Overflytning af trafik fra fly.

De nuveerende forretningsrejsende pa flyruten Rgnne-Kgbenhavn vil formentlig
fremover fortsat benytte fly frem for en eventuel hurtigfeerge til Ystad, da det fgrst
og fremmest er rejsetiden og kun i begreenset omfang prisen, der tilleegges betyd-

ning ved valg af rejserute.

Overflytningen fra fly til Ystadruten vurderes af BornholmsTrafikken pa basis af
konsulentfirmaet Carl Bro A/S beregninger til ca. 17.500 passagerer pa arsbasis
(svarende til ca. 20% af de fritidsrejsende pa fly). Det skennes endvidere, at der

herved vil ske en veekst i antallet af personbiler, fordi en del passagerer vil veelge
at medbringe deres personbil. Denne vaekst skgnnes til ca. 3.500 personbiler ar-

ligt.

Draggr-Limhamn overfarten. | forhold til den situation, dvs. ved anvendelse af konventionelle feer-
ger pa Draggr-Limhamn overfarten, er rejsetidsforbedringen 45%. | beregningerne er der saledes
taget udgangspunkt i trafiktal for 1996 (inden indseettelse af hurtigfaerge pa Draggr-Limhamn over-

farten) og en rejsetidsforbedring pa 45%.

15 Af samme arsag vil der desuden blive overflyttet ca. 600 campingvogne, ca. 75 mobilhomes, ca.

115 busser og ca. 18.000 motorcykler og cykler.
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5.6. Togbetjening af ruten Ystad-Kgbenhavn.

Nar den faste forbindelse over @resund tages i brug i slutningen af ar 2000, vil

rejsetiden til Ystad og dermed Bornholm reduceres.

Tilslutningen til trafiksystemet i det gvrige Danmark kan etableres ved, at dele af
det danske InterCity togsystem fortseetter fra Kgbenhavn til Ystad. Rejsetiden
mellem Kgbenhavn og Rgnne vil under forudseetning af, at en hurtigfeerge ind-
seettes pa ruten mellem Ystad og Rgnne, komme ned pa ca. 2% time, og kerslen
vil i givet fald blive udfert med InterCity tog, der f.eks. starter i Kgbenhavn, Ar-

hus eller Aalborg.

DSB skitserer en eventuel kagrsel med 3-6 daglige afgange i hver retning afhaengig
af efterspgrgsel. InterCity togene forventes kun at stoppe i Kastrup, eventuelt

med et eller to yderligere stop i Sverige.

DSB forventer, at en eventuel InterCity togforbindelse mellem Ystad og Kgben-
havn efter en kort indkgringstid vil kunne befordre 450.000 - 500.000 passagerer
pr. ar. Effekten af den serviceforbedring, det i givet fald vil vaere ved at indseette
IC3 tog pa denne straekning, er ikke medtaget i beregningerne af trafiktal i denne
rapport. En del af de 450.000 - 500.000 passagerer, der indgar i DSB's forvent-
ninger, vil komme fra andre transportformer, herunder overflytning fra Born-

holmsTrafikken og saledes ikke veere en absolut stigning af trafiktallene.

Til sammenligning er der foretaget en opggrelse over BornholmsTrafikkens land-

gangspassagerer, som vil vaere potentielle tog- eller transitbus-rejsende.

Tabel 5.2. Landgangspassagerer pa BornholmsTrafikkens ruter.

1.000 passagerer Kgbenhavn Ystad I alt
1996 180 320 500
Lav=hgj Lav/hgj Lav/hgj
Scenario O 180 240-320 420-500
Scenario 1 og 3 110 340-470 450-580
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Scenario 2 - 420-500 420-500

Kilde: BornholmsTrafikken.

DSB vurderer, at den skitserede karsel med op til 6 daglige afgange i hver retning
vil binde 4 IC3 togseet. Med DSB's nuveerende driftsomfang vil etablering af di-
rekte togforbindelse mellem Kgbenhavn og Ystad forudsaette investering i nyt ma-
teriel til brug herfor. Omkostningerne og rentabiliteten af denne investering ved

den skitserede togbetjening er ikke vurderet af udvalget.

5.7. Priselasticiteter.

Priselasticiteten er udtryk for, i hvilket omfang en s&endring i prisen medfgrer en

&endring i antallet af passagerer.

Det er ikke muligt med udgangspunkt i BornholmsTrafikkens prisudvikling at

vurdere omfanget af en eventuel priselasticitet.

Tages der udgangspunkt i ADAM-modellens priselasticitet for "Transport” i det
private forbrug, er der tale om en uelastisk pris pa kort sigt (1 ar) og pa leengere
sigt (5-10 ar) en svag priselasticitet. Modellen forudszetter saledes, at pa sigt vil

1% stigning i prisen medfaere et fald pa 1,16% i antallet af passagerer.

ADAM-modellens elasticitetsforudseetninger indikerer kun et niveau for den for-
ventede sammenhang mellem s&endringer i pris og passagermangde og tager na-

turligt ikke hgjde for forhold af seerlig betydning for BornholmsTrafikken.

Udvalget har ikke med det foreliggende statistiske materiale haft mulighed for at
give en vurdering af priselasticiteten for BornholmsTrafikken. Prisen er, jf.
ADAM-modellens forudszetninger, elastisk pa lang sigt saledes, at billetprisstig-

ninger vil medfgre feerre passagerer.




52

Kap. 6. Overvejelser om BornholmsTrafikkens fremtidige

tonnageforhold.

6.1. M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker"

De to sgsterfeerger M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker" er som tidligere neevnt
bygget i 1978 og 1979 specielt til BornholmsTrafikken. Skibene ejes af staten ved

BornholmsTrafikken.

Skibene har vist sig at veere meget effektive og driftssikre, og de er igennem arene
lebende vedligeholdt pa et hgjt niveau og moderniseret saledes, at de i dag - i be-

tragtning af deres alder - fremstar som gode og effektive skibe.

Skibene indgar derfor ogsa i samtlige af de forslag til den fremtidige trafikbetje-

ning, som udvalget har opstillet senere i denne rapport.

Som fglge af en raeekke store ulykker med faerger i de seneste ar (bl.a. branden pa
"Scandinavia Star" og forliset af "Estonia") har sikkerheden ombord i feerger vee-
ret analyseret grundigt, og resultatet heraf er en raeekke skeerpede - og i visse til-

feelde meget omfattende - krav til forbedringen af sikkerheden ombord.

De gkonomiske konsekvenser af disse krav har tidligere veeret behandlet i "Bud-
getanalyse af BornholmsTrafikken"16 Da budgetanalysen blev udarbejdet, var reg-
lerne forholdsvis nye, hvorfor der nedenfor er en opdateret oversigt over de sam-
lede ansldede omkostninger pr. skib til opgraderingen for M/F "Jens Kofoed" og
M/F "Povl Anker".

Tabel 6.1. Ansldede omkostninger pr. skib til opgradering af M/F "Jens Ko-
foed" og M/F "Povl Anker" for opfyldelse af nye sikkerhedskrav.

16 Finansministeriets rapport af 4. november 1996.
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1998 2001

ca. 1,5 mio. kr. ca. 35-145 mio. kr.

Kilde: BornholmsTrafikken.

Omkostningerne i 1998 vedrgrer redningsveste, mens omkostningerne i 2001
vedrgrer henholdsvis omkostninger til nye redningsmidler (ca. 15 mio. kr. pr.
skib) samt opgradering til opfyldelse af nye regler for skibets evne til ikke at
kaentre ved en alvorlig laekage - skibets sakaldte laekstabilitet - (ca. 20-130 mio.
kr. pr. skib).

Leekstabilitetskravet er et nyt, internationalt krav (SOLAS 90), der er yderligere
opstrammet af et regionalt krav (Stockholmsaftalen), kun geeldende for feerger i
Nordvest-Europa. Kravet indeholder nogle regler for, at en faerges evne til at over-
leve i beskadiget stand skal forbedres, samt at en faeerge skal kunne holde sig op-
rejst med en vis maengde vand pa vogndaekket, svarende til den mangde vand,
som vil treenge ind pa vogndaekket ved en laekage i siden ved den bglgehgjde, som
skibet sejler i. Endvidere indeholder kravet en opgradering til de stabilitetsregler,
som geelder i dag for nybyggede skibe. Terminen for opfyldelse af kravet tager
endvidere udgangspunkt i skibenes nuveerende laekstabilitet, hvorfor M/F "Peder
Olsen" skal opfylde dette krav tidligere end de to andre feerger, mere herom i af-
snit 6.2.

Den store variation i skgnnet for omkostningerne til opfyldelse af kravet skyldes,
at de forelgbige undersggelser af konsekvenserne af kravene anviser flere mader

at opfylde dem pa:

Den billigste Igsning er at inddele vogndeekket i i alt 6 sektioner ved at indbygge
en raekke porte samt indbygge en raekke vandteaette skotter i apteringen (beboel-
sen) under vogndaekket. Denne lgsning skgnnes at koste ca. 23 mio. kr. pr. skib.
Lesningen har imidlertid den ulempe, at kapaciteten pa vogndaekket nedsattes
med ca. 15%. Denne kapacitetsnedsaettelse er der taget hgjde for i scenario 1,
idet det er forudsat, at alle personbiler overfgres pa Ystadruten, hvorved opnas,
at der pa Kgbenhavnsruten er den samme kapacitet til lastbiler som i dag. Kapa-

citetsnedseettelsen vil betyde, at den nuvaerende trafikmaengde i hgjseesonen ikke
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kan lgftes i scenarierne O (bortset fra ved nyanskaffelse af en konventionel faerge,

hvor det vil veere muligt at tage hensyn til kapacitetsnedseaettelsen), 2 og 3.

Der findes herudover to lgsninger, der ikke bergrer kapaciteten pa vogndeekket:

Den ene af disse lgsninger er, at der i stedet for inddeling af vogndaekket bygges
store kasser (sponsons) pa siden af skibet for at gge opdriften. Disse sponsons
bevirker, at skibet vil fa stgrre modstand og derfor ikke kan sejle med samme fart
som i dag, hvorfor den nuvaerende sejlplan med dagture pa Kebenhavnsruten
ikke kan sejles. Konsekvensen heraf er, at den nuveerende trafikmangde ikke
kan transporteres i hgjseesonen. Lgsningen indebearer endvidere andringer af
landanlzaeggene. Anleegsomkostninger til denne lgsning anslas at veere ca. 50 mio.
kr. pr. skib. Hertil kommer en hgjere driftsomkostning pr. ar i form af hgjere olie-
forbrug til fremdrivningsmaskinerne. Der er ikke taget hgjde for dette ggede ener-

giforbrug i miljgberegningerne i kap. 10.

Den anden lgsning, hvor kapaciteten pa vogndaekket ikke forringes, er en forlaen-
gelse af skibene ogsa for at gge opdriften. Herved kan inddelingen af vogndaekket
helt undgas, og der opnas i gvrigt en kapacitet, som er ca. 10% hgjere end i dag.

Omkostningerne hertil vil veere op til ca. 130 mio. kr. pr. skib. Ogsa denne lgs-

ning indebaerer eendring af landanlaeggene.

| lyset af udviklingen har BornholmsTrafikken iveerksat en fuldsteendig undersg-
gelse af mulighederne for opfyldelse af kravet. Denne undersggelse, som udfgres
med assistance af Dansk Maritimt Institut og Carl Bro A/S, indeholder bl.a. om-
fattende modelforsgg med skibene og har til hensigt at optimere de ovennavnte

lgsningsforslag samt afdeekke eventuelle andre lgsninger. Endelig vil undersggel-
sen fremkomme med et mere kvalificeret skegn over omkostningerne. Undersggel-

sen forventes tilendebragt ultimo marts 1998.

BornholmsTrafikkens preecise udgifter til opfyldelse af sikkerhedskravet kendes
saledes ikke pa nuvaerende tidspunkt, idet der som beskrevet p.t. overvejes tre
forskellige modeller for at opfylde kravet. Kapaciteten pa BornholmsTrafikkens

nuveerende faerger ved opfyldelse af sikkerhedskravet kendes heller ikke pa nu-
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veerende tidspunkt. Tidligst ved udgangen af februar 1998, nar undersggelsen er
tilendebragt, vil det veere muligt at have et samlet, praecist overblik over Born-
holmsTrafikkens samlede udgifter til sikkerhedsopgradering, samt konsekven-

serne for kapacitets- og tonnageforhold for BornholmsTrafikkens feerger.

6.2. M/F "Peder Olsen"

Som neevnt i kap. 2.5. er M/F "Peder Olsen” chartret indtil 17. maj 1999. Char-
terlejen udger 30,5 mill. kr. arligt. BornholmsTrafikken har en kgbsoption pa
feergen, der betyder, at den pa et givet tidspunkt kan erhverves for et forud aftalt
belgb. | 1997 er dette belgb 103 mill. kr. faldende til 68 mill. kr. ved aftalens ud-
lgb i 1999. | charterperioden betaler BornholmsTrafikken savel vedligehold som
renovering og tilpasninger til f.eks. Sgfartsstyrelsens krav, ligesom Bornholms-
Trafikken er forpligtet til at vedligeholde skibet i en god standard. De hertil af-
holdte omkostninger har ikke indflydelse pa charterhyren eller aftalen omkring
kgbsoptionen. Endvidere bemaerkes, at det af charterkontrakten fremgar, at ski-
bets certifikater ved tilbageleveringen skal veere gyldige i 6 maneder for Born-

holmsTrafikkens regning.

| forbindelse med beslutningen om, hvordan Bornholm i fremtiden skal trafikbe-
tjenes, geres seerligt for sa vidt angar M/F "Peder Olsen" opmarksom pa, at det
pa nuvaerende tidspunkt ikke er til at sige noget om betingelserne for en eventuel
forleengelse af charterkontrakten. Der findes ikke i charterkontrakten nogen for-
pligtelse for ejeren, FORAS Finans A/S, til at indga forhandling om en eventuel

forleengelse af charterperioden.

En reekke skeerpede sikkerhedsregler for passagerfaerger som fglge af nogle

skibsulykker treeder som tidligere naevnt i kraft i de kommende ar.

For M/F "Peder Olsen" er der i 1997 afholdt en udgift pa ca. 1 mio. kr. til forbed-
ringerne i overensstemmelse med de nye sikkerhedskrav, og der forventes at
skulle afholdes ca. 5 mio. kr. i 1998.

BornholmsTrafikken har bedt skibskonsulenterne i Carl Bro A/S se pa, hvilke

krav der treeder i kraft for M/F "Peder Olsen" efter 1998 samt omkostningerne
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hertil. Omkostningerne til opfyldelse af de nye sikkerhedskrav efter charterafta-

lens udlgb fremgar desuden af tabel 6.2.

Tabel 6.2. Ansldede omkostninger til opgradering af M/F "Peder Olsen"
for opfyldelse af nye sikkerhedskrav.

1998 Maj 1999 Oktober 2000 Maj 2001 Maj 2007

ca. 5,0 mio. kr. ca. 6,0 mio. kr. ca. 5,0 mio. kr. ca. 8,3 mio. kr. ca. 20 mio. kr.

Kilde: BornholmsTrafikken.

Det krav, som skibet skal opfylde i maj 1999, er et nyt, regionalt krav, jf. ovenfor.

For at opfylde kravet om laekstabilitet er det ngdvendigt, at feergens vogndaek
inddeles i i alt 6 sektioner. Herved bliver skibets lastkapacitet pa vogndaekket

reduceret med 20%.

Kravene i ar 2000 omfatter en gget brandsikring, og kravene i &r 2001 omfatter

nye redningsmidler. Disse krav forringer ikke anvendelsen af skibet.

I maj 2007 skal skibet opfylde en raekke yderligere krav om forbedring af stabili-

teten ved laekager, jf. ovenfor.

Sefartsstyrelsen har oplyst, at der ikke kan gives dispensation for opfyldelse af
nogen af sikkerhedskravene pa nogen af BornholmsTrafikkens skibe. Der kan
dog gives en udseaettelse af tidspunktet for opfyldelse af nogen af kravene i indtil 3
maneder. En sadan udseettelse eendrer imidlertid ikke pa det forhold, at Born-
holmsTrafikken i henhold til charteraftalen for M/F "Peder Olsen" er forpligtet til
overfor ejeren af skibet at opfylde de krav, der er geeldende ved tilbageleveringen
og 6 maneder frem. En sddan udsettelse fra Sgfartsstyrelsen er saledes uden

betydning i forbindelse med tilbageleveringen af skibet.

Den eneste mulighed for at undgé at skulle opgradere skibet i maj 1999, kort tid
for det skal afleveres, jf. charterkontrakten, er, at skibet pr. 31. december 1998
ikke leengere anvendes af BornholmsTrafikken og opleegges i en havn uden for
Nordvest-Europa. Dette vil dog kraeve en seerlig aftale med skibets ejer, da det i

charteraftalen er aftalt, at skibet skal tilbageleveres i en dansk havn.
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Carl Bro A/S har endvidere foretaget en gennemgang af M/F "Peder Olsen" og
vurderer pa denne baggrund, at det i de naermeste ar vil vaere ngdvendigt at fore-
tage vedligeholdelse og stgrre fornyelser for i alt ca. 35 mio. kr., hvis skibets leve-
tid skal forleenges med 10 ar, regnet fra 1997. Endvidere bemeaerkes, at det nor-

male driftsmaessige vedligehold ikke er inkluderet i dette belgb.

Safremt skibet tilbageleveres i 1999, antages det ikke ngdvendigt at pabegynde
de af Carl Bro A/S anbefalede reparationer og vedligeholdelse. P& den anden side
vil det veere ngdvendigt at padbegynde visse reparationer, hvis skibet med en ac-
ceptabel standard skal anvendes efter 1999. | alle tilfeelde bgr arbejderne pabe-

gyndes, hvis skibet skal anvendes af BornholmsTrafikken efter ar 2000.

6.3. Udvikling af hurtigfeerger.

De hurtige feergetyper har veeret under udvikling i de seneste ca. 30 ar, og flere

forskellige typer er blevet udviklet.

| 1993 gjorde bilfgrende hurtigfeerger deres entré i danske farvande, idet der op-
rettedes en rute mellem Frederikshavn og Ggteborg med katamaranen "Sea-
Catamaran Denmark". Interessen for de ny faergetyper ggedes i de fglgende ar, og
neeste udviklingsskridt blev indseettelsen af verdens dengang stgrste monohull-
feerge "Kattegat" mellem Grena og Hundested i juni maned 1995. To maneder
senere indledte Cat-Link sejlads mellem Arhus og Kalundborg med en wave-
piercer katamaran "Cat-Link I" af en lidt stagrre version (Incat 78) end de tidligere

navnte.

Cat-Link har senere indsat yderligere to hurtigfeerger. Siden er der ligeledes op-
rettet nye ruter pa den nordlige del af Kattegat og Skagerrak mellem Danmark og
Sverige/Norge, og der er indsat stgrre og nyere skibe pa disse ruter i 1997. End-

videre har Molslinien indsat to hurtigfeerger pa ruten mellem Ebeltoft og Odden.

Indtil september 1996 var der pa globalt plan leveret i alt 43 bilfgrende hurtig-
feerger baseret pa i alt 22 forskellige typer. Det tilsvarende tal var i 1990 pa fem

leverede faerger. Tallet er siden 1996 vokset yderligere.

Efterhanden som der er opnaet mere erfaring med udvikling og bygning af hurtig-

feerger, har der vist sig efterspgrgsel for stgrre hurtigfeerger.



58

Hurtigfeerger bliver typisk bygget i aluminium, selv om der dog ogsa bliver ekspe-
rimenteret med stal. Aluminium anvendes, fordi det er meget energikraevende at
opna den hgje fart, og aluminium vejer ikke sd meget som stal. Brugen af alumi-
nium har dog ogsa ulemper, da det ikke er sa steerkt som stal og har et lavere
smeltepunkt. Dette betyder, at aluminiumsfartgjer har ringere styrkemaessige
egenskaber og mindre modstandsdygtighed ved brand. Dette kompenseres ved
krav om kortere evakueringstid for aluminiumsfartgjer end for konventionelle

feerger.

De farste hurtigfeerger var i begyndelsen af udviklingen udstyret med dieselma-
skiner, men da hurtigfeergerne blev stgrre, udvikledes gasturbiner, som i forvejen
blev benyttet i flyindustrien, pa orlogsskibe, ved landanlaeg samt pa boreplatfor-
me. Der anvendes stadig dieselmaskineri i nogle starre hurtigferger. Ulempen er
imidlertid, at vedligeholdet er mere omfattende end ved gasturbiner, og at diesel-
maskiner vejer mere end gasturbiner, hvilket betyder, at der kan transporteres
feerre personbiler. Endvidere forurener dieselmotorer mere end gasturbiner. Til

gengeeld er dieselmaskiner billigere i anskaffelse.

Investeringerne i kajanleeg mm. ved etablering af en hurtigfeergerute er af samme
stogrrelsesorden som investeringen ved anlaeg af en ny rute med konventionelle
feerger eller ved udskiftning til nye, konventionelle faerger, der ikke umiddelbart

passer til den tilstedeveerende infrastruktur.

Med baggrund i en reekke klager over stgj, bglger, fart mv. blev der i oktober
1996 nedsat et udvalg under Sgfartsstyrelsen med deltagelse af de involverede
myndigheder: Miljg- og Energiministeriet, Trafikministeriet og Erhvervsministeri-
et. Udvalget skulle inden arets udgang fremkomme med forslag til en hensigts-
maessig regulering pa kort og lang sigt af hurtigfeergens pavirkninger pa det ydre

milj.

Dette udvalgsarbejde resulterede i krav om en miljgmaessig, kystsikkerhedsmaes-
sig og sejladssikkerhedsmaessig godkendelse af hurtigfeerger ved sejlads i fast

rutefart pa danske havne eller mellem danske havne. Sgfartsstyrelsen er koordi-
nator for viderebringelse af de krav, der indgar i godkendelsen fra de gvrige myn-

digheder: Miljg- og Energiministeriet og Trafikministeriet. Sgfartsstyrelsen vil ved
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skibets afsluttende syn indfgre den samlede godkendelse i skibets "Permit to ope-

rate".
Denne godkendelsesordning er tradt i kraft den 6. november 1997.

Det er muligt at bygge en hurtigfeerge til BornholmsTrafikkens ruter til Ystad og

Mukran, der opfylder de kommende miljgkrav mv., som de er skitseret i dag.

6.4. Aspekter omkring BornholmsTrafikkens fremtid.

De ovenfor skitserede omstendigheder - @resundsforbindelsen dbnes i ar 2000,
det toldfri salg bortfalder i 1999, og charteraftalen for M/F Peder Olsen udlgber i
1999 - ger, at BornholmsTrafikken inden for en kort arraekke star over for flere

problemstillinger.

Hertil kommer, at konkurrencesituationen pa ruterne i @stersgen antageligt vil
blive skeaerpet. Det tyske rederi DFO har i samarbejde med Scandlines gennemfart
markedsanalyser, der skal danne grundlag for en eventuel beslutning om, at
DFO udover at besejle ruten Sassnitz/Neu Mukran-Rgnne fra foraret 1998 vil
sejle videre til Ystad. Ruten Rgnne-Ystad vil i givet fald ske i konkurrence med
BornholmsTrafikken. DFO har efter det oplyste ansggt de svenske myndigheder
om tilladelse til toldfrit salg (sakaldt langrutestatus) pa ruten Rgnne-Ystad.
BornholmsTrafikken anslar, at en sddan konkurrence vil forringe driftsresultatet

med op til 20 mio. kr. i 1998 som fglge af feerre passagerer.

Regeringen vil nu arbejde for en sammenlagning af det statsejede Scandlines
A/S og det tyske DFO, der ejes af de tyske jernbaner. Sammenlaegningen kraever

Folketingets endelige godkendelse.

Disse forhold far konsekvenser for det fremtidige trafikmgnster og dermed for den

tonnage, BornholmsTrafikken fremover har behov for.

BornholmsTrafikken vil- medmindre der tages stilling til anskaffelse af anden
tonnage - std med kun to feerger til sommersaesonen 1999, idet charteraftalen for
M/F "Peder Olsen" udlgber i maj 1999. En sadan situation vil veere problematisk
for det bornholmske samfund. Da BornholmsTrafikkens fartplan for 1999, som

er grundlaget for den sgveerts trafikbetjening af Bornholm og dermed en
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vaesentlig faktor i det bornholmske erhvervslivs planlaegning, skal udarbejdes og
offentliggares i lgbet af henholdsvis foraret og sommeren 1998, er det saledes
ngdvendigt, at stillingtagen til BornholmsTrafikkens tonnageforhold efter maj
1999 sker allerede tidligt i 1998. Dette geelder, uanset om der er tale om en

permanent eller midlertidig lgsning.

BornholmsTrafikkens fremtidige tonnageforhold ma ogséa ses i sammenhaeng med
den samlede transportkapacitet fra og til Bornholm, herunder den feerge-

kapacitet, som andre feergeselskaber udbyder.

Konkurrence i udbuddet af serviceydelser anses normalt for at gge kundernes
valgfrihed og gge omkostningsbevidstheden og effektiviteten hos leverandgrerne.
Endvidere giver konkurrence ofte forbrugerne stgrre valgfrihed mellem forskellige

ydelser med hensyn til pris og serviceniveau.

Safremt det nuvaerende trafikbetjeningsniveau skal garanteres, vil eventuel kon-
kurrence veere uden betydning for valget af fremtidig tonnage, medmindre det
gnskede niveau tilsikres via aftale med et eller flere andre rederier. En sadan af-
tale kan efter Kammeradvokatens vurdering kun ske ved at udbyde ruten i licita-

tion.
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Kap. 7. Analyse af scenarierne 0,1, 2 og 3.

Udvalget har som udgangspunkt set pa forskellige scenarier, der neermere er be-

skrevet i bilag 2. Ligeledes er der i bilag 2 redegjort for fravalg af visse scenarier.

| dette kapitel vil der blive foretaget en ngjere analyse af fglgende scenarier:
0 - basis scenario, som er den nuveerende tonnagesammensatning, 1 - stor hur-
tigfeerge, 2 - ingen direkte sejlads til Sjeelland og 3 - lille hurtigfeerge. Skematisk

oversigt over disse fire scenarier findes pa de naeste sider.

Scenario O - er et basisscenario, hvor der sejles med den nuveerende tonnage-
sammenseatning: M/F "Jens Kofoed", M/F "Povl Anker" samt M/F "Peder Olsen”
(eller anden konventionel feerge), og der sejles i henhold til nuveerende fartplan

med passagerer og gods til Kgbenhavn, Ystad og Mukran.

Scenario 1 - M/F "Peder Olsen" udskiftes med en stor hurtigfeerge der kan med-
tage biler, busser og lastbiler. Desuden sejles med M/F "Jens Kofoed" og M/F

"Povl Anker".

Scenario 2 - der sejles kun med M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker", og der

er ingen direkte sejlads til Sjeelland (Kgbenhavn)

Scenario 3 - M/F "Peder Olsen” erstattes af en lille hurtigfeerge, der kan medtage
biler, busser, men ikke lastbiler. Desuden sejles med M/F "Jens Kofoed" og M/F

"Povl Anker".



Scenario

0 - nuveer ende tonnagesammen-
s&thing

1*- stor hurtigfaerge

2 - ingen sgjladstil §adland

3-lille hurtigfeerge

Forudsagninger for trafikalt ser-

viceniveau

Tilstradbt mulighed for samme trafikser-
vice som i dag. Opfyldelse af forventet
efterspargsel, direkte godsrute til Sjad-
land, hensyn til ankomsttider i Kbh

Samme som 0

Forringelse af service og gkonomi for
godstransport pga. nedvendig transport
over Sverige til Kbh. For pass. uhen-
sigtsmaessige afgangs/ankomsttider
til/fraKbh.

Mulighed for tilrettelasggel se af samme
trafikservice som i dag, mht. ankomstti-
der og gods. Manglende kapacitet i
forhold til nuvaerende trafiktal.

Destinationer/koncepter ~ Kbh. [ JK/PA, somi dag JK/PA. gods og kgjepass. Ingen sgjlads JK/PA, gods og kgjepass.
Ystad | IK/PA/KF, somi dag HF+JK/PA JK/PA HF+JK/PA, gods+sommer
Mukran | KF somi dag JK/PA/HF JK/PA HF/JK/PA
Tonnage JK/PA HF der kan medtage lastbiler (1200 JK/PA HF der ikke kan medtage lasthiler (750
KF (1200 pass/250 pers. biler) pass/250 pers. biler) pass/180 pers. biler)
JK/PA JK/PA
Ansl&et arlig pass. (1000 enh)
Alleruter - lav-hgj'® 880-1100 980-1300 880-1100 980-1255

Regularitet

Mindst f@lsomme scenario for driftsfor-

styrrelser.

HF'ens starrel se begraanser antallet af
aflysninger pga. vind.
Issituationer vil kunne afhjadpes med
ekstrasejlads med KF

Regularitet hgj mht. aflysninger som
falge af ver. Driftsforstyrrelser vil
forekomme ved vaaftsophold og havari,

isa i hgjsaesonen.

Aflysninger vil forekomme oftere end
ved sterre HF er. Issituationer vil kunne
afhjed pes med KF.
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17 Den hurtigfeerge, der er forudsat anvendt i scenario 1, vil alternativt kunne udformes séledes, at den for at veere mere miljgvenlig kan sejle med differentieret fart, henholdsvis 20 knob og 40 knob
(den normale hastighed for hurtigfeerger). Denne model er beskrevet som scenario 4 i bilag 2 og seerskilt i kapitel 10 om miljg.

18 Udvalget har, som det er beskrevet i kapitel 5, valgt at preesentere beregningerne for de fire scenarier med udgangspunkt i et interval af fremskrivninger af trafiktallene, hvor hgj tager udgangspunkt
i de skan, Carl Bro A/S har foretaget, med fglgende forudszetninger: Generel trafikstigning pa 5%, passagernedgang pa 100.000 pa grund af bortfald af toldfrit salg og 6% stigning ved en rejsetidsfor-



Scenario 0 - nuvaerende tonnagesammen- 1- stor hurtigfeerge 2 - ingen sgjladstil §adland 3-lille hurtigfeerge
s&thing
Passagerkomfort God komfort - som i dag. God komfort pAHF. God komfort - som i dag, dog ikke mu- | God komfort pA HF, dog lidt ringere end
lighed for direkte rute til Kbh. ved en starre HF.
Reduktion i personalet i forhold | 20-55 120-140 120-155 105-120
til budget 1997.
Driftsgkonomi Underskud 50-65 mio.kr. Underskud 25-50 mio.kr. Underskud 15-25 mio.kr. Underskud 20-40 mio.kr.

Driftsgk. incl. finansiering

Underskud 60-95 mio. kr.

Underskud 65-95 mio.kr.

Underskud 15-25 mio.kr. (Ingen behov

for finansiering)

Underskud 45-70 mio.kr.

Investeringsomfang 30-40 mio.kr. ved fortsat sejlads med 450-550 mio.kr. Ingen direkte investeringer, dog starre 300-350 mio.kr.
PO. nedslidning af materiel.
Etableringsudgifter 300-350 mio.kr. hvisny KF 30-40 mio.kr. 30-40 mio.kr.
Sikkerhedsmaessig opgradering 140/200/360 mio.kr. sejlads med PO 70 mio.kr. 70/130/290 mio.kr. 70/130/290 mio.kr.
og levetidsforlaangelse for PO 70 mio.kr. ved ny KF
Samlet investering incl. opgrade- | 180/240/400 mio.kr. sejlads med PO 550-660 mio.kr. 70130/290 mio.kr. 400-460/460-520/620-680 mio.kr.

ring

370-420 mio.kr. ny KF
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bedring pa 10%. Som en falsomhedsberegning er der ligeledes udregnet trafiktal under lav med felgende forudseetninger: Generel trafikfald pa 5%, passagernedgang pa 200.000 pa grund af bortfald af
det toldfri salg og 3% stigning ved en rejsetidsforbedring pa 10%.
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Generel forklaring til forkortelserne i skemaet.

HFE: Hurtigfeerge. Der indgar hurtigfeerger med forskellig starrelse: en stor hurtig-
feerge, der kan medtage 1200 passagerer og 250 personbiler, og en mindre hur-

tigfeerge, der kan medtage 750 passagerer og 180 personbiler.
JK: M/F "Jens Kofoed"

PA: M/F "Povl Anker"

KF: Konventionel feerge, eventuelt M/F "Peder Olsen".

Havari: Herved forstas en pludselig heendelse som f.eks. maskinskade, grund-

stgdning eller kollision med et andet skib.

I de scenarier, hvor der er bevaret en rute fra Rgnne til Sjeelland, er der af hen-
syn til de videre beregninger taget udgangspunkt i fortsat besejling af Kgben-
havn. Det er dog hermed ikke udelukket, at fortsat besejling mellem Bornholm og
Sjeelland vil kunne ske til en anden havn end Kgbenhavn, f.eks. kan Kage veaere et

alternativ.

Godset vil nemmere kunne videretransporteres fra Kgge Havn, da der er god in-

frastruktur direkte til og fra havnen.

Kege Havn vil dog nok veere knap sa attraktiv i forhold til Kebenhavn, safremt
BornholmsTrafikken ogsa i fremtiden skal transportere passagerer pa denne ru-
te, da Kgge ikke er sa central som Kgbenhavns Havn bl.a. i forhold til eventuel

videretransport.

Et parameter, der kan vaere medbestemmende for, hvortil der skal sejles pa Sjeel-

land, er havnens konkurrence pa havneafgifterne.

Dette parameter vurderes dog at veere af mindre betydning i forhold til den over-

ordnede beslutning om sejlads pa Bornholm.

I scenarierne O - den nuvaerende tonnagesammensatning - og 1 - stor hurtigfeer-
ge - er der tilstreebt mulighed for samme trafikservice som i dag, dvs. imgde-
kommelse af forventet efterspgrgsel, herunder rute med gods til Sjeelland. Endvi-
dere er der taget hensyn til ankomsttider i Kgbenhavn, idet natruten mellem

Rgnne og Kgbenhavn bibeholdes, sa det er muligt at komme til Kgbenhavn tidligt



65
om morgenen og rejse fra Kgbenhavn sent om aftenen. Scenario 1 findes ogsa i
en anden variant, hvor energiforbruget er lavere, idet hurtigfeergen sejler med

differentieret hastighed (lav hastighed om vinteren).

Scenario 2 opretholder ikke den direkte rute mellem Rgnne og Kgbenhavn og er
derfor i forhold til scenarierne O og 1 en forringelse af service og gkonomi for
godstransport, da transport sa ma forega over Sverige til Kgbenhavn. For passa-
gerer er det en forringelse, idet det ikke vil vaere muligt at ankomme til Kgben-
havn tidligt om morgenen eller rejse fra Kgbenhavn sent pa aftenen. Scenariet er
medtaget, da det giver den bedste gkonomi, idet der her kun sejles med to feerger,

hvorfor det ikke er ngdvendigt at skaffe en erstatning for M/F "Peder Olsen".

Scenario 3, hvor det forudseettes at indsaette en lille hurtigfeerge, er medtaget for
at illustrere konsekvenser for gkonomi og trafikservice ved en mindre hurtigfeer-
ge. Ved indsaettelse af en lille hurtigfaerge vil der vaere kapacitetsproblemer i hgj-
saesonen under forudszetning af, at trafikken holdes pa det nuveerende niveau.
Safremt den fremskrivning af trafikken, der er angivet af Carl Bro A/S - i rappor-

ten beskrevet som hgj - realiseres, vil kapacitetsproblemerne forsteerkes.

Ved fortsat drift med M/F "Peder Olsen" i scenario O samt i scenario 2 (ingen sej-
lads til Sjeelland) og 3 (lille hurtigfaerge) vil det veere ngdvendigt at foretage en
sikkerhedsmeessig opgradering af M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker", der
ikke forringer kapaciteten pa vogndakket, safremt den nuveerende trafik fortsat

skal lgftes af BornholmsTrafikken, jf. kapitel 6.1.

7.1. Forventet efterspgrgsel.

For at fastleegge BornholmsTrafikkens fremtidige tonnagebehov og sejlplaner er
der med udgangspunkt i de sejlplaner og trafiktal, som BornholmsTrafikken har i
dag, blevet foretaget en raekke fremskrivninger af trafiktallene under hensynta-
gen til bortfald af det taxfree salg, ibrugtagen af @resundsforbindelsen, eventuel
indseettelse af hurtigfeerge pa ruterne til henholdsvis Ystad og Mukran samt den

generelle udvikling i samfundets trafikefterspgrgsel, jf. ovenfor i kap. 5.

Der er i rapporten taget udgangspunkt i BornholmsTrafikkens forhold, samt at
den i denne rapport fremskrevne trafik alene transporteres af BornholmsTrafik-

ken, og der er saledes ikke foretaget selvsteendige analyser af den faergekapacitet,
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som andre feergeselskaber allerede i dag udbyder. BornholmsTrafikken tegner
sig i dag for godt 90% af antallet af passagerer (ekskl. flytrafik) til og fra Born-
holm.

Der er heller ikke taget hgjde for eventuel gget konkurrence fra konkurrerende
rederiers ruter til og fra Bornholm. @get konkurrence vil kunne pavirke kapaci-
tetsudnyttelsen og gkonomien i den tonnagesammenseetning, der valges for
BornholmsTrafikken. P& den anden side vil det service- og kapacitetsniveau, der
fremover veelges for BornholmsTrafikken, ogsa gve indflydelse pa andre udbyde-
res mulighed for at komme ind pd markedet. Beslutningen om BornholmsTrafik-
kens fremtidige tonnagesammensaetning vil have indflydelse pa den fremtidige

konkurrencesituation.
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Tabel 7.1 Trafiktal for alle ruter.

Scenarie O- Nuveerende | 1- Stor 2- Ingen sej- 3- Lille
tonnagesmseet. | hurtigfeerge lads hurtigfeerge 2)
til Sjeelland 1)

1000 Hgj Lav Hgj Lav Hagj Lav Hagj Lav

Passagerer 1.100 880 | 1.300 980 | 1.100 880 | 1.255 980

Personbiler 180 160 220 180 180 160 200 180
m.v.

Lastvog- 30 25 30 25 30 25 30 25
ne/busser

Gods (1000 240 215 240 215 240 215 240 215

tons)

Kilde: BornholmsTrafikken.
1) Forudsat identisk med scenario O, der er dog ikke taget hgjde for overflytning til fly som falge af
ringere ankomst- og afgangstider i Kgbenhavn.

2) Forudsat identisk med scenario 1, dog reduceret med manglende kapacitet i hgjseesonen.

Udvalget har, som det er beskrevet i kapitel 5, valgt at preesentere beregningerne
for de fire scenarier med udgangspunkt i et interval af fremskrivninger af trafik-
tallene, hvor hgj tager udgangspunkt i de skgn, Carl Bro A/S har foretaget, med
falgende forudsaetninger: generel trafikstigning pa 5%, passagernedgang pa
100.000 pa grund af bortfald af toldfrit salg og 6% stigning ved en rejsetidsfor-
bedring pa 10%. Som en fglsomhedsberegning er der ligeledes udregnet trafiktal
under lav med falgende forudsaetninger: generelt trafikfald pa 5%, passagerned-
gang pa 200.000 pa grund af bortfald af det toldfri salg og 3% stigning ved en
rejsetidsforbedring pa 10%.1°

19 Definitioner p& henholdsvis hgj og lav anvendes i hele rapporten.
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7.2 Driftssikkerhed (regularitet29), herunder besejling under isvint-

re og andre ekstreme vejrforhold og passagerkomfort.

| dette afsnit vil de forskellige arsager til driftsforstyrrelser samt konsekvenser

heraf blive skitseret.

| forbindelse med en faerges almindelige drift vil der vaere en risiko for havari pa
feergen. Det kan eksempelvis veere kollision med et andet skib, grundstgdning,
maskinhavari, kontaktskader i forbindelse med anlgb af havneanleeg etc. Afhaen-
gig af skadernes omfang vil en sddan haendelse medfare en driftsforstyrrelse. Er-
faringsmaessigt forekommer der 2-3 gange arligt et havari, der betyder, at sejl-
planen kun kan gennemfares med forsinkelser (i nogle dagn). Med ars mellem-
rum sker der stgrre havarier, der betyder, at et skib ma udga af sejlplanen og

som regel da i en leengere periode (uger).

Regulariteten pavirkes ogsa af de stedlige vejrforhold. Ekstreme vejrforhold har
betydning for feergens sikkerhed, mangvreevne, ladning samt passagerernes
komfort, og det ma derfor forventes, at der navnlig i vinterhalvaret vil forekomme

perioder med driftsforstyrrelser forarsaget heraf.

Vind og sg fra bestemte retninger kan medfgre, at en feerge ikke kan anlgbe Ron-
ne, Ystad eller Mukran havne, og under sarlige vindforhold vil feergen ikke kun-
ne mangvrere sikkert i havnebassinet som fglge af pladsen i havnene. Det skal i

den forbindelse understreges, at det er skibsfagreren, der treeffer den endelige be-
slutning om, hvorvidt han i situationen finder det sikkerhedsmaessigt forsvarligt

at sejle.

Der foreligger isstatistik over @stersgen siden 1906 og fra Rgnne Havn siden
1929.

Mukran Havn er en gammel russisk fladehavn, og der foreligger ingen statistik
fra den periode og ej heller fra perioden herefter. Havnemyndighederne oplyser,

at isproblemer i havnen optraeder ca. hvert 7. ar for konventionelle faerger. Det

20 Regularitet defineres som evnen til at overholde en given fartplan.
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ma formodes, at forholdene i Mukran Havn ikke afviger veesentligt fra forhol-

dene i Rgnne Havn.

Ystad Havn har ikke fgrt statistik over isforholdene, men havnemyndighederne

oplyser, at der aldrig forekommer problemer for konventionelle faerger.

Isstatistikken for Rgnne Havn og farvandet ud for Rgnne viser, at der fra 1929 til
1983 har veeret 10 perioder, hvor "mindre fartgjer samt skibe med ringe maskin-

kraft" har veeret pavirket af isforholdende.

Perioderne er fordelt pa fglgende made:

1939-1940 40 dage i en isperiode pa 78 dage
1940-1941 24 dage i en isperiode pa 48 dage
1941-1942 74 dage i en isperiode pa 83 dage
1946-1947 46 dage i en isperiode pa 84 dage
1953-1954 3 dage i en isperiode pa& 27 dage
1955-1956 9 dage i en isperiode p& 27 dage
1962-1963 9 dage i en isperiode pa 44 dage
1965-1966 1 dag i en isperiode pa 9 dage
1969-1970 1 dag i en isperiode pa 27 dage
1978-1979 10 dage i en isperiode pa 26 dage.

lalt 217 dage fordelt pa 55 ar eller 1,1%.

Statistikken for Rgnne Havn som for farvandet ud for Rgnne viser, at driftsfor-
styrrelser pa grund af is normalt kun kan forventes under ekstreme strenge vint-
re for skibe med stor maskinkraft. | de scenarier, hvor der indgar hurtigfaerger,
vil det pa grund af disses lavere frekvens om vinteren veere muligt at opretholde
sejladsen med de konventionelle feerger stort set uden driftsforstyrrelser pa

grund af is.

Lovpligtige syn og seerlige vedligeholdelsesarbejder ngdvendigger, at en faerge med
faste terminer ma tages ud af drift for at g& pa veerft. Dette er ikke en egentlig

driftsforstyrrelse, da haendelsen er planlagt allerede ved sejlplanens offentligge-
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relse, men af passagererne kan haendelsen blive opfattet som en driftsforstyr-

relse, da der vil veere faerre afgange.

BornholmsTrafikken udggr en vigtig brik i Bornholms infrastruktur ved at veaere
en integreret del af trafiknettet til og fra gen. Som felge heraf kommer savel gods
som passagerer til BornholmsTrafikken med en eller anden tilslutningsforbindel-
se. Derfor vil driftsforstyrrelser ogsa forekomme som fglge af forsinkelser pa til-
slutningsforbindelser som eksempelvis tog til Kgbenhavn samt faerge- og busfor-

bindelse til Ystad.

Det bornholmske samfund er som g-samfund meget afheaengig af faergeforbindel-
serne, hvorfor regularitetsforstyrrelser har stor betydning for savel passagertra-

fik, vareforsyning til gens virksomheder samt afskibning af feerdigvarer fra gen.

7.2.1. Driftsforstyrrelser, hyppighed og konsekvenser i forhold til de

enkelte scenarier.

| scenario 0, hvor der sejles som i dag, vil forholdene vaere usendrede.

Scenario 1, hvor BornholmsTrafikken rader over 3 feerger (herunder en stor hur-
tigfeerge), vil der veere samme driftssikkerhed som i dag. Pa et antal af hurtigfeer-
gens ture vil farten vaere nedsat pa grund af bglgernes starrelse eller af hensyn til

passagerernes komfort. Herved vil der opsta forsinkelser.

En hurtigfeerge kan kun sejle i begraeenset maengde is. | situationer, hvor en hur-
tigfeerge ikke kan sejle pga. is, kan sejlplanen omlzaegges saledes, at ruterne til
Ystad og Mukran betjenes af den konventionelle feerge, der om vinteren i dagti-

merne ligger stille i Ranne.

| scenario 2 rader BornholmsTrafikken over to konventionelle faerger. Aflysninger
pa grund af vejrforhold vil veere de samme som i dag. | tilfzelde af et havari, hvor
en feerge ma tages ud af drift, vil kapaciteten reduceres med 50% i forhold til 33%

i de gvrige scenarier. De sarlige sikkerhedskrav, der om kort tid traeder i kraft pa
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BornholmsTrafikkens ruter2:, betyder, at det vil veere vanskeligt med kort var-
sel at indchartre erstatningstonnage ligesom en sadan erstatningston-

nage vil veere uforholdsmaessig dyr.

| scenario 3, hvor der - udover sejlads med de to konventionelle faerger - er forud-
sat sejlet med en mindre hurtigfeerge, vil denne feerges starrelse medfgre, at hur-
tigfeergen pa et antal ture ma nedseette farten. Der vil som fglge af vejrforholdene
veere tale om et stgrre antal aflysninger i forhold til en hurtigfeerge af en stgrrelse
som i scenario 1. Forskellen mellem hurtigfeergernes starrelse har betydning for
driftssikkerheden, specielt i eftersommeren, som erfaringsmaessigt har en periode
med hard vind kombineret med et fortsat stort transportbehov. En mindre hur-
tigfeerge ma antages at blive pavirket af disse vejrforhold, hvorimod en starre
hurtigfeerge ikke vil pavirkes naevneverdigt. Der kan saledes ikke i denne periode
forventes aflysninger med en stor hurtigfeerge, hvorimod der med en mindre hur-
tigfeerge vil forekomme aflysninger. Disse aflysninger vil vaere maerkbare i relation

til trafikafviklingen pga. den generelt hgje belsegning i denne periode.

Den fremherskende vindretning pa BornholmsTrafikkens ruter er fra vest. Denne
vindretning optraeder i 24% af tiden (arsgennemsnit). Vindforholdene vil veere af
en sadan karakter, at der i 0,8% af tiden vil genereres bglger pa mere end 2,7
meter. Under hensyn til den eneste tilgeengelige undersggelse, der er foretaget
vedrgrende sgsyge i forbindelse med hurtigfeerge22, vurderes det, at det med den i
scenario 1 skitserede hurtigfeerge vil veere ngdvendigt at indstille driften af hen-
syn til passagerkomforten pa mindre end 0,8% af samtlige afgange. For en min-
dre hurtigfaerge, som den der er skitseret i scenario 3, ma det antages, at driften
af samme arsag skal indstilles pa mere end 0,8% af samtlige afgange. Med de
nuveaerende faerger indstilles driften erfaringsmeessigt i 0,2% af samtlige afgange

pa grund af vejret.

21 Det er ikke de samme sikkerhedsregler, der geelder for de gvrige danske farvande.

22 Anslaet pa baggrund af en amerikansk undersggelse, der viser, at 10% af passagererne
bliver sgsyge ved sejlads i en bglgehgjde pa 2,7 meter i 3 timer med en katamaran pa 95
meter. Til sammenligning er hurtigfaeergen som forudsat i scenario 1 110 meter lang og

sejler i 1 time.
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| samtlige scenarier vil en kortvarig driftsforstyrrelse (aflysning af en tur) i lav-
seesonen ikke have stgrre betydning, bortset fra scenario 2, ingen sejlads til Kg-

benhavn, hvor trafikken ikke kan lgftes i weekenderne.

En kortvarig driftsforstyrrelse i hgjsaesonen vil i alle scenarierne betyde, at tra-
fikken ikke kan lgftes. | scenario 1 vil en ophobning af passagerer som fglge af
driftsstoppet hurtigst blive afhjulpet p& grund af stor kapacitet. | scenarierne 2
og 3, hvor der sejles med henholdsvis to konventionelle feerger og to konventio-
nelle feerger og en lille hurtigfeerge, vil det ikke veere muligt at tilbyde passagerne

et alternativt tidspunkt for overfarter.

| alle scenarierne vil en langvarig driftsforstyrrelse i lavsaesonen (f.eks. veerftsop-
hold) betyde serviceforringelser i form af feerre afgange og flere udsolgte afgange.
Det vil i scenariet med den nuveerende tonnagesammensatning ikke veere muligt
at lgfte trafikken omkring weekender, mens det i scenariet med den store hurtig-
feerge vil vaere muligt at lgfte trafikken set over hele perioden. Trafikken kan
naeppe lgftes i scenario 2, hvor der ikke sejles til Kgbenhavn. Scenariet med en

lille hurtigfeerge vil kunne lgfte trafikken set over ugen, men ikke i weekenderne.

En langvarig driftsforstyrrelse vil i hgjseesonen i alle scenarierne have alvorlige
folger, og ingen af scenarierne vil kunne lgfte trafikken. Scenariet med de to kon-
ventionelle feerger vil vaere det, hvor de fleste passagerer afvises, mens scenariet

med den store hurtigfaerge vil vaere det, hvor feerrest passagerer afvises.

7.2.3. Passagerkomfort.

Feergerne M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker" indstiller sjeeldent driften af
hensyn til passagernes komfort (sgsyge). Erfaringsmaessigt vil ekstreme vindfor-
hold ud for Rgnne Havn bevirke, at man 1 gang arligt ma afvente en bedring i
vejrsituationen (mindre vind), far havnen kan anlgbes. Tilsvarende situation fore-

kommer 3-5 gange arligt for M/F "Peder Olsen".

Passagerkomforten afheenger af det farvand, faergen skal besejle, idet bglger er
meget forskellige i de forskellige farvande. Endvidere afhaenger passagerkomfor-
ten af blandt andet feergens starrelse, dens sgdygtighed samt af, om feergen er

udstyret med en form for stabiliseringssystem til at deempe faergens beveegelser i
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sgen saledes, at passagerne ikke eller kun sjeldent blive sgsyge. Herudover

har bglgernes relative retning i forhold til skibet betydning.

Passagerkomforten i en konventionel feerge ma anses for at veere bedre end i en
hurtigfeerge under ekstreme vejrforhold, hvorved forstas vindhastigheder pa mere
end 17-20 meter/sekund. Hurtigfeergens fart vil skulle reduceres, og der ma ta-

ges et seerligt hensyn til passagernes komfort.

Ved eventuel indsaettelse af en hurtigfeerge, der har en stgrrelse som forudsat i
scenario 1, forventes det, at der under forholdene pa Ystad- og Mukranruten vil

veere et begraenset antal passagerer, der bliver sgsyge.

Ved eventuel indsaettelse af en mindre hurtigfeerge som den, der er forudsat i

scenario 3, vil passagerkomforten i forhold til en stagrre hurtigfeerge forringes.23

Det forhold, at fartgjet har en tilstraekkelig passagerkomfort, kan i praksis sikres
ved, at det i udbudsmaterialet til veerfterne forlanges, at veerfterne sammen med
deres tilbud dokumenterer, at fartgjet har en sa god sgdygtighed, at veerdierne i
en ISO-standard, der omfatter bl.a. sgsyge, overholdes, nar skibet sejler under de
forhold, som eksisterer pa BornholmsTrafikkens ruter. Dokumentation, der skal
udarbejdes af et anerkendt institut (f.eks. Dansk Maritimt Institut), skal bl.a.

fremskaffes gennem modelforsgg.

7.3. Personale og ombordservice.

Et cateringkoncept for en eventuel hurtigferge vil veere anderledes end det kon-
cept, som anvendes i dag. Den kortere overfartstid og den kortere liggetid i havn
vil stille krav om, at der etableres et centralkgkken i land, der forbereder maden,

fgr den bringes om bord, samt at der etableres et nyt provianteringssystem.

23 Der findes ikke undersggelser for, hvor mange der vil blive sgsyge ved sejlads med en
hurtigfeerge i den stgrrelsesorden, der er forudsat i scenario 3. Det har ikke til brug for

dette udvalgs arbejde vaeret muligt at foretage en sadan undersggelse.



Ved eventuel indsaettelse af en hurtigfeerge skal der, som i al anden udvikling
pa en lang reekke omrader som f.eks. stgrrelsen, sammensatningen og uddan-

nelsen af besaetningen, ske en tilpasning i forhold til en konventionel feerge.
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Tabel 7.2. Personaleforbrug pa skibene.
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Arsveerk (lav-hgj) 1) Skibene | Catering/- | alt [ Procentvis reduk-
renggring tion i forhold til
budget 1997
Budget 1997 (excl. toldfrit salg) 200 230 430
Scenario 0. Nuveerende tonnagesam- 180-200 195-210 375-410 5-13 %
menseaetning.
Scenario 1. Stor hurtigfaerge 160-170 130-140 290-310 28-33 %
Scenario 2. Ingen sejlads til Sjeelland 160-180 115-130 275-310 28-36 %
Scenario 3. Lille hurtigfeerge. 170-180 140-145 310-325 24-28 %

Kilde: BornholmsTrafikken.

Note: Scenario 1 og 3 er incl. centralkgkken i land.

1) Der bruges yderligere ca. 140 arsveerk i land primeert til salg og administration i Renne og Kg-

benhavn.

Alle scenarier ma forventes at give lavere beskeeftigelse.

| scenario O skyldes reduktionen, at det forventes, at en stgrre del af de rejsende

som fglge af den faste forbindelse over @resund veelger Ystadruten frem for Kg-

benhavnsruten. Da personalereduktionen pa Kgbenhavnsruten vil veere stgrre

end tilvaeksten pa Ystadruten, vil der samlet set veere behov for faerre arsveerk.

| scenario 1 og 3 skyldes reduktionen udover ovennavnte primaert indsaettelse af

hurtigfeerger, der er mindre mandskabskraevende end de konventionelle faerger.

| scenario 2 skyldes reduktionen, at der ikke sejles pa Kgbenhavnsruten, og at

det ngdvendige merforbrug af personale pa Ystadruten ikke modsvarer bortfaldet

af Kgbenhavnsruten.

Der vil udover den direkte effekt veere et yderligere bortfald af beskaftigelse pa

Bornholm. For hver 100 bortfaldte arsveerk pa BornholmsTrafikken vil der tabes

svarende til ca. 7 arsveerk beskeeftiget i gvrige sektorer. Der er i denne beregning




76
forudsat, at BornholmsTrafikkens varekeb vil ske pa Bornholm i samme om-

fang som hidtil24.

| det omfang, de forbedrede trafikforbindelser til Bornholm medfgrer et stigende
antal rejsende til Bornholm, vil den reducerede beskaftigelse i BornholmsTrafik-
ken i stagrre eller mindre udstraekning kompenseres af merbeskaftigelse pa
Bornholm, iseer i de turistrelaterede erhverv. Omfanget af denne potentielle mer-

beskeeftigelse er ikke vurderet.

En hurtigfeerge har nyere typer af redningsudstyr end BornholmsTrafikkens ek-
sisterende feerger. Dette kombineret med, at der ved konstruktion og opbygning
af hurtigferger tages hgjde for, at feergen skal kunne sejle med den mindst muli-
ge beseetning, betyder, at en ny hurtigfeerge sikkerhedsmeessigt kan bemandes
med en betydelig mindre besaetning end de eksisterende aldre, konventionelle
feerger. En del af den sikkerhedsmaessige besaetning varetager selve sejladsen af
feergen, den gvrige del servicerer passagerer. Herudover vil der pa visse afgange
veere yderligere besaetning om bord til servicering af passagerer i det omfang, en

sadan yderligere besztning bidrager med et positivt deekningsbidrag.

P& Kgbenhavnsruten vil ombordservicen i scenario O veere usendret i forhold til i
dag, mens scenarierne 1 og 3, hvor der indseettes hurtigfeerge pa de gvrige ruter,

vil have mindre ombordservice (catering) end i dag.

P& Ystadruten vil ombordservicen i alle scenarierne vaere usendret i forhold til i
dag, dog saledes, at scenarierne 1, 2 og 3 vil blive tilpasset de s&endrede overfarts-
forhold.

7.4. Driftsgkonomi og investeringsomfang.

Med udgangspunkt i tonnagetype, sejlplan og forventninger til trafiktal samt

uaendrede priser og takster er driftsgskonomien her udregnet for scenarierne.

24 Disse er beskrevet som den inducerede (afledte) beskaeftigelsesmaessige effekt i Bornholms
Forskningscenters rapport om BornholmsTrafikkens direkte og indirekte betydning for Bornholm.
Tallet er forholdsmaessigt beregnet som den inducerede beskaftigelsesmaessige effekt af den direkte

beskeeftigelse.
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Beregninger af de gkonomiske konsekvenser for de enkelte scenarier bygger pa
dels kendte forudseetninger fra den nuveerende drift, dels pa oplysninger fra

veerfter mv. for sa vidt angar hurtigfaerger.

Beregningerne er foretaget i 1997-priser.

Befordringsindtaegterne er ligeledes beregnet pa grundlag af de nuveerende gen-

nemsnitsindtaegter for de forskellige kategorier af befordrede enheder.

Cateringindteegterne er ligeledes beregnet ud fra de nuveerende gennemsnits-
indteegter og -udgifter. Der er dog taget hensyn til den vaesentligt anderledes
drift, som vil veere pa en hurtigfeerge i de scenarier, hvor dette er aktuelt. Den
kortere overfartstid p& hurtigfaergerne ma som udgangspunkt forventes at redu-
cere omsatningen pr. befordret passager. Omvendt reduceres ligeledes lgnom-

kostninger pr. befordret passager.

De konventionelle skibes udgifter er beregnet pa de kendte forudsaetninger om
lsnomkostninger, olieforbrug og -pris, vedligeholdelse mv. | scenario O, hvori der
indgar 3 konventionelle feerger, er den 3. feerge beregnet pa grundlag af M/F

Peder Olsens nuveerende driftsudgifter, eksklusiv charterleje.

Hurtigfaergernes udgifter er baseret pa indhentede og kendte oplysninger fra

veerfter og andre rederier samt kendte enhedsomkostninger.

Der er i driftsomkostningerne indregnet de saerlige havneafgifter, som det har
veeret muligt at fa oplyst. Der er saledes taget hgjde for, at disse vil stige som fal-

ge af havnenes forggede anlaegsinvesteringer i ramper mv.

Der er ikke foretaget gennemarbejdede undersggelser af, hvordan de enkelte sce-

narier vil pavirke de gvrige funktioner (administration, salgskontorer mv.).

Der er i det ordinaere driftsresultat ikke indregnet kapitalomkostninger, dvs. af-
skrivninger og forrentning, alternativt charterleje. Der er endvidere ikke indreg-
net udgifter til den sikkerhedsopgradering og levetidsforleengelse, som ma forven-

tes for de nuveerende konventionelle faerger i de nseermeste ar.
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Anskaffelsespriserne pa hurtigfeergerne er baseret pa indikationspriser fra for-
skellige veerfter. Da der er tale om indikationspriser, kan disse kun betragtes som
et udtryk for niveauet for investeringerne. Den endelige pris vil farst fremkomme
efter en licitationsrunde. @vrige anleegsinvesteringer og etableringsomkostninger

er estimeret i samarbejde med Carl Bro A/S.

| forbindelse med beregning af konsekvenser af "hgj" og "lav" alternativer af de
enkelte scenarier, er det vurderet, hvilke konsekvenser det vil have for befor-
drings- og cateringindtaegter, samt hvilke muligheder det vil give for at tilrette-

legge fartplaner anderledes, sdledes at der spares driftsudgifter.

Resultatet af den ordineere drift, dvs. eksklusiv afskrivninger og forrentning/-
charterleje, fremgar af nedenstaende tabel. Tallene er sammenlignet med de til-
svarende tal fra budgettet for 1997, eksklusiv ekstraordinare udgifter bl.a. til

sikkerhedskrav.



Tabel 7.3. Driftsgkonomi for scenarierne samt budget 1997.

Scenario. 0O- Nuveerende 1- Stor 2-Ingen sejlads | 3- Lille
tonnagesmseet. hurtigfeerge til Sjeelland hurtigfeerge | B 97
1)
Mio. kr. Haj Lav Hagj Lav Hgj Lav Hgj Lav
Indteegter 160 140 170 135 135 115| 165| 135 180
Udgifter 2) 210 205 195 185 150 140| 185| 175 215
Ord. resultat -50 -65 -25 -50 -15 -25 -20 -40 -35

Kilde: BornholmsTrafikken.

1) Eksklusiv tax-free salg

2) Hovedparten af udgifterne ligger i udgifter til skibene.

Det gkonomisk set bedste ordinaere driftsresultat, excl. finansiering af ny ton-
nage, ma forventes i scenario 2, nemlig et underskud pa 15-25 mio. kr. Dette

scenario indebaerer imidlertid samtidig den ringeste trafikservice, idet der ikke
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leengere sejles til Sjeelland. | scenario 1 forventes et underskud pa 25-50 mio.kr.,

og i scenario 3 et underskud pa 20-40 mio. kr. | forhold til scenario 1 yder

scenario 3 en ringere trafikservice, regularitet og komfort. Det ringeste resultat

opnas i scenario 0, hvilket dels skyldes, at indteegterne, som fglge af det mindre

forventede trafikspring er lavere end i scenarierne 1 og 3, dels at udgifterne er

hgjere som fglge af, at driften foregar med den nuveerende tonnage.

Der er ikke i beregningerne taget hgjde for det frafald, der vil forekomme i sce-

nario 2 som fglge af den ringere trafikservice, idet det naeppe kan forventes, at

feergerne vil blive benyttet som transportmiddel for de rejsende, der har behov for

at veere i Kgbenhavn tidligt om morgenen eller sent om aftenen. Et frafald pa

10%, ca. 100.000 passagerer, vil medfgre, at driftsresultatet i scenario 2 vil veere

ringere end i scenarierne 1 og 3.

Ovenstaende driftstresultat i tabel 7.3 er under forudseetning af, at staten stiller

tonnagen til radighed for BornholmsTrafikken pa samme made, som tilfeeldet er

med M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker". Alternativt kan der indchartres en
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feerge. Uanset finansieringsformen vil staten enten direkte eller via Bornholms-

Trafikken saledes blive pafert en finansieringsudgift.

Det har ikke veeret muligt at illustrere en finansieringsmodel, hvor brugeren
chartrer - eller lejer - faergen under de vilkar, at feergen leveres tilbage til ejeren
efter aftalens udlgb, uden risiko for faergens veerdi pa dette tidspunkt. Denne

model er anvendt for M/F "Peder Olsen".

Det har saledes i stedet vaeret muligt at illustrere en finansieringsmodel, hvor
brugeren, f.eks. BornholmsTrafikken, betaler arlige ydelser til et leasingselskab
og overtager aktivet efter aftalens udlgb til en pa forhand aftalt vaerdi. Denne
ydelse deekker renter og afskrivninger af feergen. Afskrivninger kan i hgj grad til-
passes individuelt under hensyn til aftalens Igbetid og den veerdi, man forventer
feergen har, eller vil kabe eller refinansiere den for ved aftalens udlgb. Denne in-
dividuelle tilpasning forudseetter naturligvis, at finansieringsselskabet har tillid
til brugerens finansielle soliditet. Den eneste variabel, der ikke bestemmmes af

brugeren, er saledes renten.

Det er muligt at finansiere en feerge efter denne model ved bade fast og variabel
rente. Den variable rentesats udger p.t. ca. 3,8%, mens den faste rente udger ca.
6%.

Stilles feergen til radighed af staten, vil finansieringsudgiften vaere statens rente-
udgift eller manglende alternative renteindteegt. Endvidere vil der skulle indreg-

nes afskrivninger efter en besluttet afskrivningsplan.

Der er foretaget beregninger af en leasingydelse under forudsztning af en 15-arig
aftaleperiode med en forventet scrapveaerdi pa 25% af faeergens anskaffelsesveerdi.
De arlige ydelser fremgar af nedenstaende tabel 7.3. Beregningerne er foretaget
for scenarierne 0,1 og 3, hvor der i scenario O - nuveerende tonnagesammenseaet-
ning - af hensyn til sammenligneligheden er forudsat anskaffet en nybygget, kon-
ventionel faerge af samme type, starrelse mv. som M/F "Peder Olsen". Grundlaget
for beregning af finansieringsomkostningerne er et gennemsnit af de indikations-

priser, der er angivet i tabel 7.5.

Nar der er truffet beslutning om BornholmsTrafikkens fremtidige tonnagesam-

mensatning, kan regeringen indlede forhandlinger med Bornholms Amtsrad om



81
modeller for inddragelse af amtskommunal medfinansiering af driften af Born-

holmsTrafikkens feerger.

Tabel 7.4. Resultat inklusiv finansieringsomkostninger.

Scenario 0*-Nuveerende | O**-Nuveer. 1- Stor 2- Ingen sejlads | 3- Lille
tonnagesmseet. | tonnagesmseet. | hurtigfaerge til Sjeelland hurtigfeerge

Mio. kr. Hagj Lav Hagj Lav Hgj Lav Hgj Lav| Hgj Lav

Ord. resultat for fi- -50 -65 -50 -65 -25 -50 -15 -25 -20 -40

nansieringsomkost-

ninger.

Leasingydelse 1)
ved fast rente 11 11 30 30 45 45 30 30

ved variabel rente 9 9 24 24 38 38 25 25

Resultat incl. finan-

siering:
ved fast rente -61 -76 -80 -95 -70 -95 -15 -25| -50 -70
ved variabel rente -59 -74 -74 -89 -63 -88 -15 -25 -45 -65

Kilde: BornholmsTrafikken efter oplysninger fra Unileasing.

*) Her er forudsat fortsat besejling med M/F "Peder Olsen".

**) Her er forudsat besejling med ny tonnage til erstatning for M/F "Peder Olsen".

1) Som udgangspunkt kgber staten materiel. Aftaler om leasing kan dog indgas, hvis der er vaesent-
lige og dbenbare fordele for staten ved leasing i stedet for keb. De alternative leasingydelser i tabel-
len er beregnet pa grundlag af nedenstaende beregningsforudsaetninger med henblik pa at illustre-
re muligheden af eventuelt at lease en eventuel hurtigfeerge eller en eventuel ny konventionel faer-
ge. Aftaleperioden er pa 15 ar efter nybygning. Scrapveerdi (den veerdi, man forventer faergen har,
eller vil kgbe eller refinansierer den for ved aftalens udlgb) 25% af nyveerdi (Ilgsbende priser). Varia-
bel rente CIBOR + 0,125%=3,779%, fast rente swap + 0,125% anslaet 6%.

Af hensyn til sammenligneligheden er scrapveerdien for M/F "Peder Olsen" efter 15 ar dog sat til
5%. Endvidere er der i leasingydelsen indregnet finansieringsomkostninger af de forventede 75
mio.kr., der inden ar 2007 ma forventes anvendt pa sikkerhedsmaessig opgradering og levetidsfor-
leengelse i tilfeelde af fortsat drift ud over den nuvarende charterperiode, der udlgber i maj 1999, jf.
kapitel 6.2.

Anlaegsudgifter.

Anleegsudgifterne i forbindelse med anskaffelse af en eventuel hurtigfeerge omfat-
ter ud over faergen, udgifter til terminalbygninger og centralkgkken (indretning af
kegkken i eksisterende bygninger pa Rgnne Havn). Udgifterne til havneanleeg i de
havne, der skal anlgbes med en eventuel hurtigfeerge samt eventuelt sendrede
terminalbygninger, afholdes af de respektive havne. Dog skal udgifter til a&endring
af terminalen i Rgnne afholdes af BornholmsTrafikken, der ejer bygningerne. Der
er i driftsudgifterne indregnet forggede havneudgifter til deekning af havnens in-

vesteringer.
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Der er i driftsomkostningerne indregnet de serlige havneafgifter, som det pa
nuveaerende tidspunkt har veeret muligt at skenne. Der er sdledes taget hgjde for,

at disse vil stige som fglge af havnenes forggede anlaegsinvesteringer i ramper mv.

Udgifterne til hurtigfeerger er angivet pa grundlag af en vurdering af de indikati-
onspriser, BornholmsTrafikken har modtaget fra forespurgte veerfter, og med va-

lutakurser geeldende primo 1997.

Indikationspriserne er gennemgaet sammen med Carl Bro A/S. Det vurderes, at

en endelig kontraktsum vil ligge i intervallet +/- 10%, hvilket er anfart i tabel 7.5.

| scenario O - den nuvaerende tonnagesammenseetning - er dels angivet forventet
udgift ved kgb af M/F "Peder Olsen" til anslaet markedsveerdi ved udlgb af char-
terperioden, dels ved anskaffelse af nybygget, konventionel faerge af samme star-
relse. Kgb af M/F "Peder Olsen" forudszaetter, at der kan opnas enighed med eje-

ren, FORAS, og at feergen ikke fra FORAS side er disponeret til anden side.

| tabel 7.5 er endvidere angivet de forventede udgifter til sikkerhedsmaessig op-
gradering samt i det scenario, hvor det forudseettes at bibeholde M/F "Peder OlI-
sen", de forventede ekstraordinaere udgifter til levetidsforleengelse af M/F "Peder

Olsen".

Som det fremgar af kapitel 6.1., har de forskellige lesningsmuligheder vaesentlig
forskellig konsekvens for gkonomi og kapacitet pa faergerne. For at opna mulig-
hed for et kapacitetsudbud, der er tilstreekkeligt til at opfylde behovet i hgjsaeso-
nen, vil det i scenario 0 med fortsat besejling med M/F "Peder Olsen" samt i sce-
nario 2 og 3 veere ngdvendigt at foretage en sikkerhedsmaessig opgradering, der
ikke forringer kapaciteten, safremt BornholmsTrafikken skal kunne lgfte de nu-
veerende trafiktal. | scenario 1 og scenario 0, hvor M/F "Peder Olsen" udskiftes
med en anden konventionel feerge, kan der foretages en billigere opgradering, der

dog samtidig forringer kapaciteten pa de konventionelle feerger.

Der er ikke indregnet omkostninger til tilsyn i byggeperioden, hvilket vurderes at

ville udggre op til 5 mio. kr.



Tabel 7.5. Anleegsinvesteringer.
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Mio. kr. 0*) - Nuvee- | 0**) 1 - Stor 2 - Ingen 3 - Lille
rende ton- hurtigfeerge | sejlads til hurtigferge
nagesam- Sjeelland
mensat

Faerge 30-40 300-350 450-550 300-350

Etableringsomkostninger?) 0 0 30-40 30-40

Samlet investering 30-40 300-350 480-590 330-390

Levetidsforleengese for PO 35

Sikkerhedsmeessig opgradering

af eksisterende tonnage

"Jens Kofoed" og "Povl Anker"2 | 70/130/290 70 70| 70/130/290 (| 70/130/290

"Peder Olsen” 35

Samlet investering incl. opgra- 170-180/ 370-420 550-660 | 70/130/290 400-460/

dering af eksisterende tonnage 230-240/ 460-520/

390-400 620-680

Kilde: BornholmsTrafikken.

*) Scenario 0, nuvaerende tonnagesammensatning, med fortsat sejlads med M/F "Peder Olsen”

**) Scenario O, nuveerende tonnagesammensatning, hvor M/F "Peder Olsen" udskiftes med anden

konventionel faerge.

1) Belgbet bestar af fglgende: olieanleeg ca 11 mio.kr., centralkgkken 7 mio.kr., terminalbygninger

ca. 8 mio.kr. "owners supply” (inventar til faerge, der anskaffes af rederen) ca. 3 mio.kr. og uddan-

nelsesomkostninger ca. 7 mio.kr. Disse udgifter er beregnet pa grundlag af anskaffelse af en stor

hurtigfeerge, men vil ikke afvige veesentligt fra de tilsvarende for en lille hurtigfaerge.

2) 70 mio.kr. er for den lgsning, hvor vogndaekskapaciteten formindskes med 15%. 130 mio.kr. er

for den lgsning, hvor skibet kommer til at sejle med lavere hastighed, men bevarer vogndeekskapa-

citeten. 290 mio. kr. er for den lgsning, hvor kapaciteten forgges, og hvor skibet kan sejle med

samme hastighed som i dag. 30 mio. kr i hver af de tre lgsninger er til nye redningsmidler.

Folsomhedsberegninger.

Der er foretaget beregninger over konsekvenser af eendringer i forskellige forud-

seetninger for beregninger af driftsresultat. Der kan veere usikkerhed med hensyn

til oliepriserne, trafiktal, CO,-afgifter og taksterne.
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Tabel 7.6. Sammenhaengen mellem omkostningseendringer (olie, CO»-

afgift og det ordinaere resultat).

Mio. kr. O - Nuvee- 1 - Stor 2 - Ingen 3 - Lille
rende ton- | hurtigfaerge | sejlads til hurtigferge
nagesam- Sjeelland
menseaet.

Ordineere resultat eksklusiv Under- Under- Under- Under-

finansiering. skud50-65 | skud25-50 |skud15-25 |skud20-40

+/- 30% i oliepriserne +/-5 +/- 11 +/-1 +/-5

evt. COz-afgift, 2 kr/liter + 32 + 76 +8 + 33

Kilde: BornholmsTrafikken

Udvalget har beregnet, hvad det vil betyde for driftsresultatet, safremt der indfe-
res en CO,-afgift pa 2 kr./liter. Driftsresultatet for scenario 1 vil blive 76 mio. kr.
darligere, hvorimod driftsresultatet reduceres til at blive 45 mio. kr. darligere,
safremt en hurtigfaerge med differentieret fart veelges. En eventuel COz-afgift vil
stort set betyde det samme for scenario 0 og 3, henholdsvis 32 og 33 mio. kr.,
mens det for scenario 2 vil betyde, at driftsresultatet vil bliver 8 mio. kr. darlige-
re, da der kun sejles med to faerger, og der derfor ikke anvendes s& meget breend-

stof.

AEndringer i olieprisen pavirker naturligvis mest de scenarier, hvor olieforbruget

er starst, dvs. i scenario 1, hvor der sejles med den starste hurtigfeerge.
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Kap. 8. Udlicitering.

Udvalget har set pa aspekterne i en udlicitering af BornholmsTrafikkens ruter

som alternativ til de ovennavnte scenarier.

Kammeradvokaten har efter forespgrgsel fra Trafikministeriet givet en vurdering

af de lovmaessige forhold i relation til en eventuel udlicitering.

Kammeradvokaten er af den opfattelse, at der ikke bestar nogen pligt for staten
til at give besejlingen af de feergeruter, der udfgres af BornholmsTrafikken, i ud-

bud, sa leenge staten selv ejer og driver BornholmsTrafikken.

Kammeradvokaten fremfgrer endvidere, at en e&ndring af BornholmsTrafikkens
juridiske status formentlig vil aktualisere et krav om, at retten til at udfgre en
naermere angivet besejling af Bornholm mod deekning af det i den forbindelse op-
staende driftsunderskud skal gives i offentligt udbud. Hvis besejlingen af feerge-
ruter, som BornholmsTrafikken udfgrer med statsligt tilskud eller underskuds-
deekning, gnskes udfgrt af andre end statsvirksomheden BornholmsTrafikken,

skal det gives i udbud.

Kammeradvokaten har i relation til spgrgsmalet om licitation og statsstgtte ud-
talt, at der ifglge Radets forordning om anvendelse af princippet om fri udveksling
af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne (cabotage-
forordningen)2> mellem staten og en EU-reder kan indgas en kontrakt om offent-

lig tieneste med henblik pa at sikre offentligheden tilstreekkelige transportydelser.

Endvidere fremgar det af Europa-Kommissionens retningslinier for statsstotte til
sgtransportsektorenzé, at direkte stgtte til deekning af driftstab normalt ikke er
foreneligt med Feellesmarkedet, men at stgtte dog i princippet kan accepteres til

forsyningspligtydelser. Forsyningspligten defineres som enhver forpligtelse, som

25 Radets forordning af 7. december 1992 (3577/92)

26 Europa-Kommissionens retningslinier for statsstgtte til sgtransportsektoren (97/C
205/05) af 6. juli 1997.
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paleegges en operatar for at sikre levering af en tjenesteydelse, der opfylder
fastlagte standarder for kontinuitet, hyppighed, kapacitet og prisniveau, hvilke
standarder operatgren ikke ville patage sig, hvis operataren udelukkende skulle

tage hensyn til sin gkonomiske interesse.

Forsyningsforpligtelser kan ifglge retningslinierne indfagres for liniefart til havne,
der betjener yderligtliggende omrader i EU, eller tyndt besejlede ruter, der anses
for vitale for denne regions udvikling i tilfeelde, hvor markedskreaefterne ikke ville

sikre en tilstraekkelig besejlingshyppighed.

Europa-Kommissionen anleegger normalt ved vurdering af aftaler om forsynings-
pligtydelser det synspunkt, at godtggrelse af driftstab, der direkte kan henfgres
til opfyldelse af visse forsyningspligtydelser, ikke udggr statsstgtte efter trakta-
tens artikel 92, stk. 1.

Kammeradvokaten konkluderer, at eventuel statsstgtte til drift af Ystadruten og

Mukranruten forudszetter, at ruterne ikke kan drives pa kommercielt grundlag.

Det betyder, at ved en eventuel udlicitering ma det undersgges, om et rederi vil
patage sig at drive en eller begge ruter pa normale kommercielle vilkar, idet der
da ikke er grundlag for at yde stgtte til drift af ruten/ruterne. | den forbindelse er
det afggrende, om ruten drives, ikke om det sker med tonnage af samme stan-

dard som BornholmsTrafikkens.

Safremt der ikke er grundlag for kommerciel drift, er det Kammeradvokatens op-
fattelse, at det, safremt ruterne anses for vitale for regionens udvikling, naeppe vil
stride mod cabotageforordningen eller retningslinierne for statsstotte at give stat-
te til driften af de pageeldende ruter med sadanne forsyningspligtydelser, der fin-

des ngdvendige.

Ved en eventuel udlicitering vil virksomhedsoverdragelsesloven2? finde anvendel-
se pa den del af medarbejderne, der er ansat i land, mens den ikke finder anven-
delse pa det personale, der er ansat pa skibene, jf. lovens § 1, stk. 2. Landperso-
nalet ma i forbindelse med en udlicitering ikke afskediges bortset fra det tilfeelde,

hvor det kan bevises, at afskedigelsen skyldes gkonomiske, tekniske og organisa-

27 Lov nr. 111 ad 21/3 1979 om Ilgnmodtageres retsstilling ved virksomhedsoverdragelse.
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toriske arsager, der medfarer beskaftigelsesmaessige &ndringer, jf. lovens § 3.
Dette betyder, at landpersonalet i forbindelse med en udlicitering som hovedregel

"fglger med", mens personalet pa skibene i givet fald kan afskediges.

BornholmsTrafikken har ca. 630 arsveerk ansat, fordelt landveerts og sgveerts
med ca. 145, respektive ca. 485 ansatte, og afholder arligt udgifter pa ca. 175
mio. kr. til lgnninger, varekgb og afgifter m.v. pa Bornholm. En eventuel udlicite-
ring ma forventes at bergre den bornholmske arbejdskraft iszer for sa vidt de
medarbejdere, der ikke er omfattet af virksomhedsoverdragelsesloven. Bornholms
Forskningscenter har beregnet, at der ma forventes et bortfald af ca. 320 ars-
vaerk2s hos andre af gens virksomheder end BornholmsTrafikken i en worst case
situation. Safremt en mindre andel af BornholmsTrafikkens nuvaerende arbejds-
pladser bevares, samt en mindre del af det nuveerende varekgb pa Bornholm

fortseettes, vil falgevirkningerne vaere mindre.

Den aktuelle placering af BornholmsTrafikken har - udover at varetage den stats-
lige forpligtelse til trafikbetjening - ogsa en egnsudviklingsfunktion qua de be-
skeeftigelsesmaessige og andre gkonomiske effekter, som virksomhedens organi-
sation og placering pa Bornholm indebaerer. Det er ikke vurderet, om egnsudvik-
lingsfunktionen ville kunne opnas mere hensigtsmaessigt med andre midler end

via BornholmsTrafikken.

Safremt et andet rederi end BornholmsTrafikken vinder en eventuel licitation, vil
det betyde, at staten rader over to konventionelle feerger (M/F "Jens Kofoed" og
M/F "Povl Anker"), der kan sgges afhaendet. Begge skibe er blevet ombygget for at
opfylde de nye sikkerhedskrav, der seerligt geelder for passagerskibe, som sejler i
dette farvand, hvorfor skibene ikke umiddelbart vurderes som seerlig anvendelige

pa andre danske ruter.

Safremt udbudsmaterialet indeholder krav om, at den vindende byder skal over-
tage de to feerger M/F "Jens Kofoed" og M/F "Povl Anker" og endvidere skal over-

tage personalet, vil en sadan licitation, hvis det i gvrigt forudseettes, at et vinden-

28 Disse er beskrevet som den indirekte og inducerede (afledte) beskaftigelsesmassige effekt i
Bornholms Forskningscenters rapport om BornholmsTrafikkens direkte og indirekte betydning for

Bornholm.
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de rederi vil foretage vareindkgb pa Bornholm i samme omfang som Born-
holmsTrafikken ger i dag, ikke umiddelbart fa nogle videre konsekvenser for det
bornholmske samfund. Imidlertid vil den vindende byder efterfglgende kunne
foretage @ndringer i personalets sammenseatning, og det kan saledes ikke afvi-
ses, at udliciteringen péa leengere sigt vil kunne fa negative falger for det born-

holmske samfund.

Indeholder udbudsmaterialet ikke saddanne krav, vil staten stad med to faerger, der
ikke umiddelbart er seerlig anvendelige pa andre danske ruter, ligesom der anta-

gelig vil veere beskaeftigelsesmaessige konsekvenser for Bornholm.

Endelig skal det tilfgjes, at visse opgaver i land i Rgnne, f.eks. centralkgkken
og/eller en del af teknisk service kan overvejes udliciteret. De beskeeftigelses-

maessige konsekvenser heraf vil ligeledes afhaenge af licitationsbetingelserne.

Safremt ruterne til Bornholm udliciteres, vil det kraeve, at den nugzeldende lov

om BornholmsTrafikken skal eendres.

Ved en udlicitering vil eventuelle investeringer i ny tonnage overveltes pa den
vindende byder og ma derfor forventes at indgd i prisen for besejlingen af Born-

holm.
Farst ved en egentlig licitationsprocedure vil markedet blive afsggt.

Det kan i dansk og skandinavisk sammenheang som bredt internationalt iagtta-
ges, at en reekke tidligere statsdrevne feergeruter udbydes og udliciteres pa kon-

kurrencevilkar.

En udlicitering vil tage en vis tid - udbudsmaterialet skal udarbejdes, offentligge-

relse, procedure, vurdering af de indkomne bud.

Inden for EU er de feelles regler om udbudspligt fastsat i en reekke direktiver. Re-
deridrift er som udgangspunkt ikke omfattet af EU's udbudsdirektiver. Det frem-
gar dog af praeamblen til direktiv 93/38 om tilbudsgivning inden for vand- og
energiforsyning samt transport og telekommunikation, at det i betragtning af
konkurrencesituationen for Feellesskabets sgtransport ville vaere uhensigtsmees-
sigt for de fleste kontrakter i denne sektor, hvis de skulle underkastes detaljerede
fremgangsmader. Derfor bestemmes det blot, at situationen for sgtransportvirk-

somheder med sggaende feerger bgr overvages.
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Kammeradvokaten har i tidligere sager om udlicitering af feergeruter ved udar-
bejdelse af udbudsmaterialet fulgt procedurerne i Radets direktiv 92/50/EQJF af
18. juni 1992 om samordning af fremgangsmaderne ved indgaelse af offentlige

tjenesteydelsesaftaler2e.

Efter direktivet skal der ved et offentligt udbud ske en offentligggrelse ved en ud-

budsbekendtggrelse, nar staten har til hensigt at indga tjenesteydelsesaftale.

En udbudsbekendtggrelse skal indeholde en beskrivelse af, hvilke ruter der ud-
bydes, herunder om alle tre ruter udbydes samlet, eller de skal udbydes hver for
sig. Endvidere skal det serviceniveau, der gnskes, beskrives i materialet tillige
med hyppigheden af besejlingen, kapacitet, priser og andre standarder pa en klar
og transparent made saledes, at alle redere med ret til adgang til ruten har en

lige chance for at byde.

Hvis der treeffes beslutning om, at besejlingen af Bornholm skal udliciteres, skal
det konkret fastlaegges, hvilket serviceniveau der i fremtiden skal veere pa ruter-
ne. Stillingtagen hertil kunne som i tidligere udliciteringssager tages af et seerligt

sagkyndigt licitationsudvalg bestaende af relevante bergrte personer.

Ved offentligt udbud er der en minimumsfrist til at afgive tilbud pa 52 dage. Fri-
sten kan nedsaettes til 36 dage, nar der har veeret offentliggjort en vejledende be-

kendtggrelse.

Efter at have modtaget de indkomne bud skal disse vurderes, og staten vil heref-
ter kunne tildele kontrakten til den lavestbydende og godtggre de ekstra omkost-
ninger, der pafgres rederen som fglge af den offentlige tjeneste, idet der skal fares
regnskab for hver af en sadan tjeneste, saledes at det kan pavises, at der ikke

foretages overkompensering eller krydssubsidiering.

29 Direktivet er implementeret i dansk ret ved henholdvis lovbekendtggrelse nr. 600 af

30. juni 1992 om samordning af fremgangsmaderne ved indgéaelse af bygge- og anlaegs-
kontrakter og indkgb mv. og bekendtggrelse nr. 415 af 22. juni 1993 om samordning af
fremgangsmaderne ved indgaelse af kontrakter om offentlige indkgb af tjenesteydelser i

De Europeeiske Faellesskaber.
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Offentlige tjenestekontrakter skal normalt udbydes for perioder pa ca. 5 ar,

hvorefter de skal i nyt udbud.

Denne beskrivelse af et udliciteringsscenario er sa langt, dette udvalg forinden en
egentlig licitation kan komme, idet det jo netop er hensigten med en licitation at

afsgge markedet.
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Kap. 9. Fragtstgtte.

Som anfart i afsnit 2.3. fandt arbejdsgruppen af 1972, at eventuel statte til ned-
bringelse af fragtudgifterne kunne ske enten ved direkte stgtte til erhvervslivet
eller ved statte til transportselskaberne. Gruppen konkluderede, at en stgtte til
transportleddet matte koncentreres i en stgtte til nedbringelse af taksterne for

overfgrsel i liniefart.

Den eksisterende fragtstetteordning fungerer i praksis pa den made, at Born-
holmsTrafikken afholder fragtstgtten af deres nettobevilling, og for regnskabsaret
er belgbet i 1997 budgetteret til at udggre ca. 8,5 mio. kr., hvilket stort set svarer
til niveauet siden 1992. Fragtstgtten udmgntes ved, at BornholmsTrafikken ned-
seetter taksterne for lastbiler og gods fra Rgnne til Ystad med 50% og fra Rgnne
til Kebenhavn med 72% for gods. Der gives ingen takstnedszettelse pa billetpriser
mod Rgnne, ligesom der heller ikke sondres mellem, hvor vognmanden kommer

fra, alle lastbiler og gods betaler samme takst.

Fragtstatte gives sdledes gennem BornholmsTrafikken til det bornholmske er-
hvervsliv, der veelger at transportere deres gods med BornholmsTrafikken - og
anvendes ikke direkte til driften af rederiet - i overensstemmelse med intentio-
nerne i lovgrundlaget om, at det bornholmske erhvervsliv skal ligestilles med er-

hvervslivet i de gvrige landsdele.

Der er to elementer af stgtte i den eksisterende fragtstgtteordning, dels en indi-
rekte statte til erhvervslivet, der transporterer gods med BornholmsTrafikken,
dels far BornholmsTrafikken en konkurrencefordel i forhold til andre godstrans-

porterer.

Stgtten til erhvervslivet tilsigte at udligne de konkurrenceulemper, det bornholm-
ske erhvervsliv har pa grund af geografien, og ma vel neermest betegnes som en

slags regionalstgtte, som ogsa kendes og accepteres i andre sammenhange.
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Ogsa EU's regler om statsstgtte abner mulighed for, at medlemsstaterne under
visse forudseaetninger kan yde tilskud til virksomheder med henblik pa delvis

deekning af yderligere transportudgifter.30°

Praktisk talt alt gods til Bornholm bliver transporteret med skib og feerge. Born-
holmsTrafikken far ved fragtstatten en konkurrencefordel i forhold til andre
transportgrer. Dette giver sig til udtryk ved, at af den samlede mangde gods
(eksklusiv sten, sand, skeerver, olie, braendstof), der i 1996 blev transporteret til
og fra Bornholm, blev 53% transporteret med BornholmsTrafikken. Den reste-
rende maengde gods fordeler sig med 2% stykgods, 2,5% containergods, mens

resten - 42,5% - transporteres med fragtskibe.

Figur 9.1 Samlet meengde gods, der transporteres til og fra Bornholm.

@ BhT

W styk

O Container
O Fragt

Kilde: Rgnne Havn.

Der har veeret foretaget analyser af godssammensatningen pa BornholmsTrafik-
kens feerger for at anskueligggre, om bornholmske virksomheder kunne stgttes

ved at differentiere takstudviklingen henholdsvis til og fra Bornholm.

Der findes ikke registreringer, der umiddelbart kan vise arten af det gods, der
transporteres. Den veesentligste del af gopdsmangderne transporteres med vogn-
mandsfirmaer, hvilket ikke giver mulighed for at vurdere arten. En mindre del
transporteres med kundernes egne vogne, og det er for denne del i nogle tilfeelde

muligt at vurdere indholdet.

30 Jf. Meddelelse fra Europa-Kommissionen om s&ndring af metoden for anvendelse af

TEU artikel 92, stk. 3, litra a) og c), pa regionalstgtte.
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En stgrre vognmandskunde hos BornholmsTrafikken har dog oplyst, at de
bornholmsk producerede varer, der transporteres fra Bornholm med Bornholms-
Trafikken, iseer er slagterivarer, fisk og lettere produkter. Det er oplyst, at en vee-
sentlig del af de tungere enheder, men dog ogsa andre produkter, transporteres
med andre transportgrer som f.eks. containerlinien, Bornholms Fragtrute samt

diverse coastere.

BornholmsTrafikken far gennem de reducerede fragtrater antagelig en starre del
af fragtmarkedet pa de omrader, hvor BornholmsTrafikken er i konkurrence med

gvrige transporterer, end de ville have faet uden fragtstaotte.

Det er dog accepteret, at der kan gives en vis stgtte til de operatgrer, der driver
trafik til og fra visse geografiske omrader i landet , jf. seneste betragtninger i Tra-
fikministeriets rapport "Trafikken pa landet og til de sma ger", 1997, hvoraf frem-
gar, at staten deekker op til 1/3 af driftsunderskuddet for feergefart til de sma

ger.

Af Europa-Kommissionens seneste retningslinier for statsstgtte til sgtransport-
sektoren3! fremgar det, at offentlige tjenesteforpligtelser kan pafares faste ruter til
havne, der betjener perifere egne, eller tyndt betjente ruter, der anses vitale for
den gkonomiske udvikling i den pageeldende egn, og at en beslutning herom kan
treeffes i tilfeelde af, at markedskraefterne ikke ville tilvejebringe et tilstraekkeligt

serviceniveau.

Fragtstgtten og BornholmsTrafikkens nuveaerende forpligtelse til trafikbetjening af
Bornholm ma saledes betragtes som integreret. En eventuel udbredelse af fragt-
stgtten til andre transportgrer kan derfor ses i sammenhaeng med en justering af
BornholmsTrafikkens forpligtelse til trafikbetjening af Bornholm, specielt for sa

vidt angar BornholmsTrafikkens transport af lastbiler.

Der har i tiden op til og efter forespgrgselsdebatten i januar 1997 veeret en raekke
henvendelser fra det bornholmske erhvervsliv til bade finansministeren, er-
hvervsministeren og trafikministeren, hvor visse dele af det bornholmske er-

hvervsliv gnsker en drgftelse af spgrgsmalet om en gkonomisk fragtmaessig lige-

31 Europa-Kommissionens retningslinier for statsstgtte til sgtransportsektoren af 5. juli 1997 (97/C
205/05).
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stilling med erhvervslivet i det gvrige land, idet erhvervslivet finder at have pro-

problemer med transportomkostningerne til og fra Bornholm.

Udvalget har bl.a. pa den baggrund anmodet Amternes og Kommunernes Forsk-
ningsinstitut (AKF) om en analyse af omkostninger ved godstransport til Born-
holm.32 Formalet har veeret at belyse, i hvilket omfang omkostningerne ved gods-

transport er stgrre for Bornholm sammenlignet med andre regioner i Danmark.

Analysens hovedkonklusion er, at det er betydeligt dyrere at fragte varer til og
ogsa fra Bornholm sammenholdt med andre amter, mens der til gengeeld er for-
holdsvis mindre godstransport mellem Bornholm og resten af Danmark. Ses pa
transportmaengderne for hvert amt, fragtes der relativt lidt indenlandsk gods til
og fra Bornholm sammenlignet med andre amter (i forhold til produktionsveerdi-
en i hvert amt). Sammenholdes de sma godsmangder med de store transportpri-
ser, er den samlede transportomkostning ved transporter mellem Bornholm og
resten af Danmark i samme stgrrelsesorden - formentlig lidt starre - sammenlig-

net med andre amter.

AKF har foretaget to forskellige typer sammenligninger af de indenlandske trans-
portpriser for lastbil/feergetransport. Dels er der foretaget en sammenligning af
prisen pa godstransport mellem Bornholm og Kgbenhavn pa den ene side og Jyl-
land og Kgbenhavn pa den anden side, dels er der beregnet en vaegtet pris, som
angiver, hvor meget det koster med lastbil/faerger at sende et ton gods fra (eller

til) hvert amt, nar der tages hgjde for fordeling i godsstreamme mellem amterne.

Ud fra den farste sammenligning fremgar det, at det er noget dyrere at fragte
gods med lastbil og faeerge mellem Kgbenhavn og Bornholm end mellem Kgben-
havn og Jylland (repreesenteret ved Esbjerg og Aalborg). Saledes er det omkring
30-50% dyrere at fragte gods fra Kgbenhavn til Bornholm sammenlignet med
fragt af gods mellem Kgbenhavn og Jylland. Lastbil/feergetransport fra Bornholm
til Kebenhavn er omkring 15-30% dyrere end tilsvarende transporter fra Jylland.
Forskellen i transportprisen til og fra Bornholm skyldes, at der ydes tilskud til

godstransport med feerge fra gen.

32 "Omkostninger ved godstransport til Bornholm" udarbejdet af AKF og Bornholms Forskningscen-

ter af Thomas Bue Bjgrner, Knud Kristensen og Mette Jensen, AKF Forlaget, Oktober 1997.
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Til brug for den anden sammenligning af transportpriserne har AKF ud fra op-
lysninger om transportafstande og rejsetider beregnet priser pa lastbil/faerge-
transport mellem alle amterne. Ved at sammenholde disse priser med gods-
strammene mellem amter er der for hvert amt beregnet en gennemsnitlig eller
veegtet transportpris for indenlandsk lastbil/feergetransport. For f.eks. Bornholm
angiver denne vaegtede transportpris, hvad det koster at fragte et ton gods fra
Bornholm til de gvrige amter. Der er beregnet vaegtede transportpriser med to
forskellige vaegte. Dels i forhold til de indenlandske godsstrgmme med last-
bil/feerge mellem alle amterne (malt i ton), dels i forhold til den indenlandske

handel mellem amterne (malt i veerdi).

De veaegtede transportpriser for Bornholm er langt stgrre end for noget andet amt.
Denne forskel afspejler, at Bornholm har betydeligt laengere til det neermeste na-

boamt end nogen af de gvrige danske amter.

AKF peger pa, at hvis Bornholm i forhold til de vaegtede transportpriser for last-
bil/feergetransport ikke skal stilles anderledes end de gvrige udkantsamter, sva-
rer det i realiteten til, at hver lastbil mellem Kgbenhavn og Rgnne ikke skal betale
for faergeoverfarten og i tilgift have yderligere subsidier pa knap halvdelen af feer-
gebilletten. Samtidig understreges det dog, at en sa stor stigning i subsidieringen
af godstransporten mellem Bornholm og det gvrige Danmark kan medfgre for-
skellige negative effekter i form af forvridninger af den bornholmske gkonomi
samt gget transportomfang. Sddanne negative effekter af gget subsidiering har

AKF dog ikke sggt vurderet i deres rapport.

Ses pa transportmangderne for hvert amt, fragtes der relativt lidt indenlandsk
gods til og fra Bornholm sammenlignet med andre amter. Det geelder i seerdeles-
hed for lastbil/feergegods. Sammenlignet med andre amter fragtes meget inden-
landsk gods til og fra Bornholm med fragtskib. Samlet set ankommer og afgar der
imidlertid mindre indenlandsk gods til Bornholm med lastbil/feerge og fragtskib i
forhold til andre amter. | forhold til andre dele af Danmark kan Bornholm saledes

betegnes som en ikke seerlig transporttung gkonomi (i forhold til godstransport).

Da fragtskib spiller en relativ stor rolle for Bornholm, skenner AKF, at de samle-
de transportudgifter ved godstransport kun ligger lidt hgjere for Bornholm set i
forhold til andre amter. Set i forhold til de samlede transportudgifter synes Born-
holm séledes ikke at veere stillet vaesentligt anderledes end andre danske regio-

ner.
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AKF har ikke foretaget analyser for at forklare disse strukturelle forskelle. Det
er imidlertid neerliggende at antage, at de store transportpriser sammenholdt
med Bornholms g-status er vaesentlige arsager til, at Bornholm har relativ lille

vareudveksling med det gvrige Danmark.

Udvalget har ikke fundet anledning til at analysere nye modeller for udformning

af fragtstotten.

Det er vurderingen, at vaesentlige eendringer i fragtstgttens niveau eller udform-

ning vil skulle foreleegges Europa-Kommissionen.
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Kap. 10. Miljg- og energiregnskab.

10.1 Beregning af miljgbelastning ved sejlads til og fra Bornholm.

Udvalget har med udgangspunkt i kommissoriet foretaget beregninger over miljg-
belastningen i forbindelse med transport til og fra Bornholm. Idet udvalgets ar-
bejde er at analysere den fremtidige trafikbetjening af Bornholm, er der valgt at
udfagre miljgberegninger, som modsvarer de scenarier, der i forbindelse med ud-
valgets arbejde er opstillet for den fremtidige trafikbetjening af Bornholm, jf. kap.
7.

Der er i miljgregnskabet valgt at fokusere pa transportens miljgbelastning i form
af energiforbrug og luftforurening. Med hensyn til luftforureningen fokuseres pa
udslippet af kveelstofoxider (NOy) og svovldioxid (SO.), idet disse stoffer udggr den

vaesentligste luftforurening fra faerger.

Beregningerne er udfert af COWI pa baggrund af oplysninger fra BornholmsTra-
fikken med hensyn til sejlplan, trafiktal, biler, mv. i de enkelte scenarier. Bereg-
ningerne er udfgrt som et interval mellem hgj og lav, der beskriver yderpunkterne

med hensyn til forventninger om fremtidigt trafikomfang (jf. kap. 7).

Beregningsresultaterne i forbindelse med miljgberegninger vil veere pavirket af de
forudseaetninger, der ggres pa forskellige omrader dels med hensyn til trafikom-

fanget, jf. ovenstaende, dels med hensyn til teknologivalg mv.

Ved sammenligningen af scenarierne er det vigtigt at veere opmaerksom pa, at
scenarierne indeholder forskelligt trafikgrundlag, samt at sejlplanerne dels tager
udgangspunkt i det forventede behov. Herved opstar forskellig kapacitetsudnyt-

telse i scenarierne, som har betydning for de miljgmaeessige beregninger.

Som det fremgar af kapitel 7, vil den variant af scenario 1, hvor det forudszettes,
at hurtigfeergen sejler med differentieret fart i hgjseeson og lavsaeson - scenario 4
- i dette kapitel blive preesenteret saerskilt, da det seerligt er det miljgmaessige der

adskiller scenario 4 fra scenario 1.
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10.2 Energiforbrug ved sejlads til og fra Bornholm.

Hurtigfeerger har pa grund af den hgjere fart et hgjere energiforbrug end konven-
tionelle feerger, og da udledningen af CO, (kuldioxid) er proportional med energi-

forbruget, har hurtigferger et hgjere CO2-udslip totalt set.

| opgerelsen af BornholmsTrafikkens samlede energiforbrug er energiforbruget fra
de tre faergeruter samt den del af landtrafikken, der gar mellem Kgbenhavn og

Rgnne via Ystad, medtaget.

Energiforbruget for de konventionelle feerger er baseret pa det specifikke breend-
stofforbrug i 1996. Energiforbruget for hurtigfaergerne er fastlagt pa grundlag af
Trafikministeriets rapport “Nye feergetyper - Teknisk rapport” fra marts 1995.

Personbilkapaciteten er bestemmende for hurtigfeergernes starrelse. | basisbe-
regningerne er der taget udgangspunkt i en stor og en lille hurtigfeerge med ka-
pacitet til henholdsvis ca. 250 personbiler og ca. 165 personbiler, jf. skemaet pa
side 65-66. Med hensyn til feergetype er der som basis valgt at regne pa katama-

ranfeerger.

Hurtigfaergernes fremdrivningsmaskineri bestar enten af dieselmotorer eller af
gasturbiner. Som basis er valgt at regne pa gasturbiner med lave NOx-

emissioner.

Jo hgjere hastighed et skib sejler med, jo stagrre er det pageeldende skibs energi-
forbrug. Sejlhastigheden er som basis fastsat til 40 knob ved normal fart og til 20

knob ved reduceret fart - i vinterperioden i scenario 4.

I sammenligningen af de alternative scenariers energiforbrug tages udgangs-
punkt i den optimistiske fremskrivning af trafiktallene (hgj). Energiforbruget er
angivet i Joule frem for olieforbrug, da denne enhed egner sig bedst til sammen-
ligninger mellem transportmidler. | afsnit 11.4 analyseres falsomheden af de valg,

der er gjort pa forskellige omrader.
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10.2.1. Scenariernes totale energiforbrug.

I en direkte sammenligning af de forskellige feergetyper viser beregningerne, at
den store hurtigfeerge bruger ca. dobbelt s& meget energi som en konventionel
feerge pr. tur for en given rute, mens den lille hurtigfeerge bruger ca. 1,5 gange sa
meget energi som en konventionel feerge. Sejler den store hurtigfeerge med redu-
ceret fart - 20 knob - anvender den stort set den samme meangde energi pr. tur

som en konventionel feerge ved normal fart - 18 knob.

Da der i hurtigfeergescenarierne er tale om kombineret sejlads med hurtigfeerger
og konventionelle faerger, er ovenstaende forskel pa de enkelte feergetyper ikke

udtryk for den relative forskel pa scenariernes energiforbrug.

Figur 10.1. Samlet energiforbrug i Tera Joule (TJ) for de forskellige scenari-

er (inklusiv landtransport).
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Som det fremgar af figur 10.1 har de scenarier, hvor transporten til og fra Born-
holm udfgres med konventionelle feerger - scenario O og 2 - et mindre energifor-
brug end scenarierne med hurtigfeerger i kombineret sejlads med konventionelle

feerger.

Scenario 2 har et lavere, arligt energiforbrug end de gvrige scenarier. Scenario 2
anvender ca. 14% mindre energi end scenario 0. Af de to hurtigfeergescenarier - 1
og 3 - har scenario 3 det laveste energiforbrug. Scenario 3 - lille hurtigfeerge -
anvender ca. 32% mere energi arligt end scenario 0. Scenario 1 - stor hurtigfaerge

- anvender ca. 78% mere energi arligt end scenario O.
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Sejler den store hurtigfeerge med reduceret fart - 20 knob pa visse afgange
efter behov i vinterperioden - scenario 4 - anvendes ca. 43% mere energi arligt
end i scenario 0. Denne variant af scenario 1 er altsd mindre energikraevende,
omend fortsat mere energikraevende end det andet hurtigfeergescenario - scenario
3.

| relation til hurtigfaergescenariernes henholdsvis ca. 43% og ca. 78% hgjere, ar-
lige energiforbrug end scenario O skal det erindres, at der i hurtigfeergescenarier-
ne kalkuleres med flere afgange arligt og transport af et stgrre antal passagerer,
hvorved den forudsatte gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse for hurtigfeergesce-

narierne bliver bedre.

Ovenstaende gennemgang er som navnt baseret pa trafiktal beregnet pa bag-
grund af forudseetninger om trafikveekst svarende til hgj. Hvis man anvender tra-
fiktal baseret pa forudsaetninger svarende til lav, vil energiforbruget selvsagt for-
mindskes i alle scenarierne. Scenariernes indbyrdes rangfglge bevares, men hur-
tigfeergescenarierne og seerligt scenario 3 vil formindske deres energiforbrug i

forhold til scenario O.

10.2.2. Scenariernes totale energiforbrug pr. transporteret enhed.

Udover beregningerne for scenariernes totale energiforbrug er der foretaget be-
regninger af energiforbruget pr. transporteret person, personbil og lastbil. Ener-
giforbruget pr. transporteret enhed afhaenger af fordelingen af passagerer, per-
sonbiler, lastbiler, busser, mobilhomes, campingvogne, motorcykler og cykler,

samt af den forudsatte kapacitetsudnyttelse.

Energiforbruget pr. enhed vil modsat totalbetragtningen afspejle forskelle i scena-

riernes trafikmaengde.
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Figur 10.2. Samlet energiforbrug i Mega Joule (MJ) pr. person.
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Figur 10.3. Samlet energiforbrug i Mega Joule (MJ) pr. personbil.
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Figur 10.4. Samlet energiforbrug i Mega Joule (MJ) pr. lastbil.
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Som det fremgar af figur 10.2 - 10.4, eendrer det ikke meget pa scenariernes ind-
byrdes rangfglge at opgere energiforbruget pr. enhed i stedet for som samlet arligt
energiforbrug. Derimod viser opggrelsen af energiforbrug pr. enhed, at transpor-
ten af lastbiler i alle scenarier er den enhedstype, som har det stagrste energifor-
brug, og at lastbilernes andel i de scenarier, hvor der indgar hurtigferger, er rela-

tivt starre.
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Energiforbruget pr. person og pr. lastbil fastholder rangfalgen fra opggrelsen
af scenariernes totale energiforbrug i ovenstaende afsnit. En opggrelse af energi-
forbruget pr. personbil betyder, at den indbyrdes rangordning mellem de to sce-
narier med udelukkende konventionelle feerger - 0 og 2 - byttes om. Scenario O

har altsa det mindste energiforbrug pr. personbil.

Opgjort som energiforbrug pr. person er forholdet mellem de to scenarier med
konventionelle feerger - scenario 0 og 2 - uaendret i forhold til totalbetragtningen.
Den relative forskel mellem scenario O og hurtigfeergescenarierne er derimod
mindsket. Scenario 1 og 3 anvender henholdsvis ca. 48% og ca. 10% mere energi
pr. person end scenario O, mens scenario 4 anvender ca. 22% mere. Denne rela-
tive udjeevning af scenariernes energiforbrug ved opggrelse pr. person afspejler
hurtigfeergescenariernes forudsatte starre trafikmeengde og forudsatte bedre ka-

pacitetsudnyttelse.

Energiforbruget pr. enhed er forholdsvis stabilt over for eendrede forudsesetninger

om trafiktal - lav i stedet for hgj.

De i scenarierne anvendte transportmidlers energiforbrug kan afslutningsvis seet-
tes i forhold til energiforbruget fra feergernes eneste alternative transportmiddel
til og fra Bornholm - fly. Der er foretaget beregninger pa de to typer fly, der i dag
anvendes til trafikbetjening af Bornholm - B737 og F50. Da flyene kun betjener
ruten Kgbenhavn-Rgnne, er sammenligningen baseret pa energiforbrug pr. per-

sonkilometer for denne rute.

Sammenligningen viser, at samtlige feergetyper har et hgjere energiforbrug pr.
personkilometer end de to fly. Den konventionelle feerge har et ca. dobbelt sa
stort forbrug som det mest energikraevende af de to flytyper (F737). De tre hurtig-
feergescenarier har alle et ca. 3 gange sa hgjt energiforbrug som F737 beregnet
pa samme rute - Kgbenhavn-Rgnne. Det er ved denne sammenligning veesentligt
at erindre, at feerger - modsat fly - er bygget til ogsa at transportere biler og last-
biler, og derfor er en faerges egenvaegt relativt stagrre end et flys. Denne ggede
egenvaegt belaster i energiberegningerne ogsa energiforbruget pr. person-
kilometer for feergerne. Energiforbruget vil derfor veere vanskelig sammenligneligt

de to transportformer imellem.
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10.3. Luftforurening ved sejlads til og fra Bornholm.

10.3.1. SOz -emissioner.

SOz -emissioner afhaenger af svovlindholdet i den olie, der forbreendes, og den

forbraendte meengde olie.

Sejlads med en hurtigfeerge vil kraeve, at der anvendes svovlfattig olie (f.eks.
0,1%), mens konventionelle faerger kan sejle med breendstof med et hgjere svovl-
indhold. BornholmsTrafikken anvender p.t. breendstof med en svovilprocent pa
1,6 - 1,7. Eventuel indsaettelse af en hurtigfaerge vil derfor medfgre, at udledning
af SO vil falde. Tilsvarende vil et skift til svovifattig breendstof for de konventio-
nelle feerger medfgre et fald i udledningen af SO,, men en stigning i NOx-

emissioner.

10.3.2. NOx-emissioner.

Mangden af NOx-emissioner, der dannes ved forbreendingen, afhaenger af for-
breendingstemperaturen - jo hgjere forbreendingstemperatur, jo hgjere

NOy -emissioner.

Scenariernes indbyrdes forskel og rangfelge hvad angar NOx-emissioner afviger

vaesentligt fra den indbyrdes forskel og rangfelge i relation til energiforbrug.

Figur 10.5. Samlede NOx-emissioner i ton for de forskellige scenarier.
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Som det fremgar af figur 10.5 har scenarierne 1 og 4 de laveste og naesten
ens NOy-udslip. En reduktion af den store hurtigfeerges fart - scenario 4 - har
altsa ingen indflydelse pa scenariets samlede NOy-udslip. Det tredie hurtigfeerge-
scenario - scenario 3 - har et ca. 15% hgjere udslip end scenario 1 og 4, mens

scenario O og 2 har et henholdsvis ca. 71% og ca. 44% hgjere udslip.

Den a&endrede reekkefglge skyldes, at hurtigfeergerne med de valgte specifikationer
har betydeligt mindre NOy-emissioner end konventionelle feerger. Hurtigfeerger
udstyret med alternativerne - gasturbiner med hgje NOx-emissioner eller diesel-
motorer - har omtrent de samme eller hgjere NOx-emissioner end konventionelle

feerger.

10.4. Fglsomhedsanalyser.

For at kontrollere de i basisberegningerne valgte parametres betydning for det
samlede energiforbrug er der foretaget falsomhedsanalyser pa disse parametre

med henblik pa at vurdere effekten af eendrede forudsezetninger.

Den vigtigste parameter er motortype, og der er derfor foretaget en fglsomheds-
analyse med hensyn til alternativt motorvalg. En dieselmotor bruger mindre
energi for at opna en given effekt end en gasturbine, men vejer til gengeeld vee-
sentligt mere end gasturbinerne. De to faktorer ophaver i nogen grad hinanden,
saledes at forskellen i de to motortypers energiforbrug delvist udjeevnes. NOx-

emissionerne er derimod veesentligt starre for dieselmotorer end for gasturbiner.

Veelges dieselmotorer i stedet for gasturbiner, vil der i hurtigfeergescenarierne
kunne spares ca. 10% pa det samlede energiforbrug. Denne miljggevinst vil veere
pa bekostning af hgjere NOx-emissioner, der vil gges med mellem ca. 79% og
166%.

Veelges gasturbiner med hgje NOy-emissioner i stedet for med lave NOx-emission-
er, vil energiforbruget falde med 3-5% i hurtigfaergescenarierne, mens NOy-emis-

sionerne vil gges med mellem ca. 32% og ca. 66%.

Foglsomhedsanalysen af fordelingen af landtrafikken mellem Sverige og Danmark

(andel af trafik pa Ystadruten der skal videre til det gvrige Danmark) viser, at for-
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delingen af landtrafik kun har marginal betydning for scenariernes samlede

energiforbrug.

10.5. Andre former for miljgbelastning ved sejlads til og fra Born-

holm.

| forbindelse med hurtigfeergernes indtog i danske farvande er der foretaget en
tilpasning af det eksisterende lovgrundlag og indfgrt en koordineret miljg-, kyst-
og sejladssikkerhedsmaessig forhndndsgodkendelsesordning. Godkendelsesordnin-
gen er aktuel for hurtigfeerger under sejlads i fast rutefart pa dansk havn eller
mellem danske havne. Myndighedsbehandlingen af rederiernes ansggninger ko-

ordineres af Sgfartssstyrelsen.

Med hensyn til hurtigfeergers stgj under sejlads vil der i forbindelse med miljg-
godkendelsen af hurtigfaergeruter blive stillet stgjkrav til den hurtigfeerge, der
skal sejle pa ruten. Stgjkrav til en hurtigfeerge afhaenger af stgjfelsomheden af de

omrader, som hurtigfaergen passerer pa ruten.

| et bilag til den bekendtgerelse, der er tradt i kraft den 6. november 1997 om
miljggodkendelse af hurtigfeergeruter, er vist de vejledende stgjkrav - afhaengig af
de stgjfelsomme omrader pa hurtigfeergeruten - som en hurtigfeerge skal overhol-

de for at kunne indszettes pa en ansggt rute.

En hurtigfeerge til besejling af Bornholm vil i givet fald skulle opfylde stgjkravene
i ovennaevnte bekendtgerelse. Hertil kommer, at stgjpavirkningen af miljget un-
der sejlads pa Ystad- og Mukranruterne begraenser sig til den del af sejladsen,
der er umiddelbart inden ankomst til og efter afgang fra Rgnne Havn. Der sejles
ikke langs med kysterne pa nogen af ruterne. Ved at veelge gasturbiner i stedet
for dieselmotorer til fremdrivning kan problemerne med hensyn til deempning af

den lavfrekvente motorstgj undgas.

De af hurtigfeerger forarsagede bglgerelaterede problemer er ikke aktuelle i for-
bindelse med eventuel besejling af ruterne Rgnne - Ystad og Rgnne - Mukran
med en hurtigfeerge. Begge ruter er kendetegnet ved, at naesten hele sejladsen
foregar i dbent farvand med store vanddybder, undtagen ved anduvning i Rgnne,
Ystad og Mukran. De tre havne kan anduves enten vinkelret pa kysten eller i en

mere spids vinkel for at f& eventuelle generende bglger til at lgbe forbi havnene.
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Hurtigfeergens fart og sejladsens frekvens kan endvidere udggre et problem i
det omfang, at hurtigfeergens sejlrute passerer farvande med veesentlige naturbe-
skyttelsesinteresser. Der er imidlertid ingen fredede omrader, EU-fuglebeskyt-
telsesomrader, Ramsaromrader og fremtidige EU-habitatomrader, der bergrer
BornholmsTrafikkens ruter til Ystad og Mukran. Der er ligeledes ingen submari-
ne fortidsminder eller skibsvrag, der fordrer hensyntagen fra skibstrafikkens

side.

Sammenfattende kan det konkluderes, at de i dette afsnit behandlede miljgfor-

hold ikke er til hinder for besejling af Ystad- og Mukranruten med en hurtigfeer-

ge.
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Bilag 2

| dette bilag er der redegjort for samtlige af de scenarier som udvalget har overve-
jet far der blev truffet beslutning om en neermere analyse af de 4 scenarier der er

beskrevet i kapitel 7.

Ligeledes er der redegjort for fravalg af visse scenarier.

P& de fglgende sider findes en skematisk oversigt over samtlige scenarier og efter-

folgende en beskrivelse samt begrundelse for fravalg.
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Scenario

Destinationer/koncept

Kgbenhavn JK/PA, som i dag JK/PA, gods + kgjepas | Ingen sejlads JK/PA, gods + kgjepas | JK/PA, gods + kgjepas | JK/PA, gods + kgjepas
Ystad JK/PA/KF, somidag |HF + JK/PA2 JK/PA HF + JK/PAD HF+JK/PA2) HF + JK/PAD
Mukran KF, som i dag JK/PA/HF JK/PA JK/PA/HF JK/PA/HF JK/PA/HF
Tonnage JK/PA HF med gods (1200 JK/PA HF uden gods (750 HF med gods (40720 HF uden gods (1200
KF (1200 pass/250 pass/250 pers. biler) pass/180 pers. biler) knob) (1200 pass/250 |pass/250 pers. biler)
pers. biler) JK/PA PA/JK pers. biler) JK/PA
JK/PA

Driftssikkerhed

Mindst fglsomme sce-
nario for driftsforstyr-

relser.

HF'ens starrelse be-
greenser antallet af
aflysninger pga. vind.
Issituationer vil kunne
afhjeelpes med ekstra-
sejlads med JK/PA.
HF'en vil kunne bidra-
ge til afvikling af gods-
trafik ved havari/veerft
for JK/PA

Driftssikkerhed hgj
mht. aflysninger som
folge af vejr. Driftsfor-
styrrelser vil forekom-
me ved veerftsophold
og havari, iseer i hgj-

saesonen.

Aflysninger vil fore-
kommer oftere end ved
stgrre HF'er. Issitua-
tioner vil kunne af-
hjeelpes med ekstrasej-
lads med JK/PA.4

Samme som 1

Samme som 1. Dog e€j
mulighed for at med-

tage gods.




Scenario

10

Destinationer/koncept

Kgbenhavn JK/PA, gods + kgjepas | Ingen sejlads Ingen sejlads JK/PA, kun gods JK/RO-RO, kun gods
Ystad HF + JK/PAY HF + JK/PA2) HF/JK HF + JK/PA2) HF + JK

Mukran JK/PA/HF JK/PA/HF HF/JK JK/PA/HF JK/HF

Tonnage 2x HF (1 vinteroplagt) [ HF med gods (1200 HF med gods (1200 HF med gods (1200 HF med gods (1200

(750 pass/180 pers.
biler)
JK/PA

pass/250 pers. biler)
JK/PA

pass/250 pers. biler)
JK (eller PA)

pass/250 pers. biler)
JK/PA

pass/250 pers. biler)
JK (eller PA)/RO-RO

faerge?).

Driftssikkerhed

Aflysninger af HF'en vil
forekomme oftere end
med stgrre HF. Issi-
tuationer vil kunne
afhjeelpes med ekstra-
sejlads med JK/PA.
Den anden HF vil
kunne fungere som
back-up under oplaeg-

ning.

Samme som 1

Samme som 1
Driftssikkerheden
mindre end F1 pga.
der kun sejles med 2
feerger.

Samme som 1

Samme som 1
Issituationer vil i be-
greenset omfang kunne
afhjeelpes med ekstra-
sejlads med KF (RO-
RO medtager ingen

pass.)
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Generel forklaring til forkortelserne i skemaet.

HF: Hurtig feerge, der indgar hurtigfaerger med forskellig starrelse: en stor hurtig-
feerge, der kan medtage 1200 passagerer og 250 personbiler, og en mindre hur-

tigfeerge, der kan medtage 750 passagerer og 180 personbiler.
JK: M/F "Jens Kofoed"
PA: M/F "Povl Anker"

KE: Konventionel feerge eventuelt M/F "Peder Olsen".

1) I disse scenarier er det forudsat, at hurtigfeergen ikke medtager gods, hvorfor
de konventionelle feerger er indsat pa Ystadruten. Disse godsture vil her veere
ngdvendige for at opfylde behovet for overfgrsel af gods til/fra Sverige, desuden er
der ikke kapacitet til alt godset pa Kgbenhavnsruten. | sommerszaesonen vil de
konventionelle feerger pa visse afgange ud over gods ogsa medtage passagerer,
seerligt for at kunne overfgre tunge/hgje enheder og for at kunne opfylde trans-

portbehovet, som i hgjseesonen ikke alene kan transporteres pa hurtigfergen.

2) | sommersaesonen indseaettes, udover hurtigfeergen, de konventionelle faerger
pa Ystadruten. Pa visse afgang som rene godsfeerger og pa andre som bade gods

og passagerfeerger. Der vil veere mulighed for godstransport alle ugens dage.

3) RO-RO feergen forudsaettes at have en kapacitet pa 700 banemeter pa bildaek-

ket. Feergen medtager ikke almindelige passagerer, men kun lastvognschauffgrer.

4) | forhold til de andre hurtigfeergescenarier har scenario 3 den ringeste drifts-
sikkerhed, fordi der er tale om en mindre hurtigfeerge. Scenario 3 har i forhold til
scenario 6 (begge med mindre hurtigfaerger) en ringere driftssikkerhed, fordi der

kun sejles med én hurtigfeerge.

Generelt kan det siges, at Kgbenhavnsruten i samtlige scenarier vil a&ndres i for-
hold til dagens situation med undtagelse af scenario 0, hvor tonnage sammen-

seetningen er uaendret i forhold til i dag.
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| scenario 1 vil de tre ruter fortsat blive besejlet, dog med den forskel, at der ind-

seettes en stor hurtigfeerge pa ruterne til Ystad og Mukran.

| scenario 2, 7 og 8 vil Kgbenhavnsruten blive nedlagt, saledes at al trafikken

til/fra Kgbenhavn forudseettes at ga over Ystad.

Generelt om scenarierne 2, 7 og 8 kan det konstateres, at der vil veere mulighed
for at lgfte den samlede trafikmaengde ogsa med to feerger, men der vil vaere en

reekke ulemper forbundet med dette. Driften vil veere meget fglsom, da der ikke
vil vaere alternativ tonnage til indseettelse i forbindelse med havari og veerftsop-
hold.

Scenario 3 kan ikke lgfte trafikken svarende til det nuvaerende niveau, dvs. 1997,
I hgjseesonen. Et useendret trafikserviceniveau forudseaetter derfor forventning om

et direkte fald i trafikken.

Det er forudsat, at de passagerer, der ikke kan blive transporteret i perioden fre-

dag til mandag, ikke vil flytte til midtugedage i veesentligt omfang.

Scenario 4 er medtaget af miljghensyn, idet et antal ture i lavsaesonen sejles med
lavere fart - 20 knob (40 knob er det normale). Herved opnas, at CO.-udslippet,
set over aret, bliver det samme, som hvis den samme sejlads udfgres med de
konventionelle faeerger med ombyggede motorer til en anden type olie end den, der

anvendes i dag. Om miljgregnskab henvises til kapitel 11.

| scenario 9 og 10 vil Kgbenhavnsruten omlaegges til en ren godsrute.

Om scenarierne 9 og 10 kan det siges, at udvalget ogsa har set pa to alternative
variationer over dette scenario henholdsvist et alternativ, hvor der kun sejles med
RO-RO faergen og enten M/F "Jens Kofoed" eller M/F "Povl Anker" eller sejlads
med alene de to sidstnaevnte. Disse to alternativer er dog ikke medtaget i oven-
naevnte skema, da det ikke vil veere muligt at lgfte trafikken. Arsagen til, at tra-
fikken i scenarierne 9 og 10 i forhold til scenarierne 2, 7 og 8 ikke kan lgftes med

to feerger er, at der i scenarierne 9 og 10 sejles pa 3 ruter.
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| de gvrige scenarier vil Kgbenhavnsruten blive besejlet hele aret dagligt i begge
retninger med de konventionelle feerger, der medtager gods, chauffgrer og et min-
dre antal passagerer, og det forudseettes, at alle rejsende er kgjepassagerer. Dette
medfarer, at skibene kan sejles billigere, da der ikke er behov for samme antal
beszetningsmedlemmer, som nar skibene medtager pa til 1500 passagerer. Per-

sonbiler, busser, campingvogne o.l. er henvist til Ystadruten.

Det er ikke fundet formalstjenligt at foretage en naermere analyse af samtlige
scenarier skitseret i bilag 2. Der er saledes fravalgt en del scenarier. Fravalget er

individuelt begrundet i relation til de enkelte scenarier.

Scenario 4, hvor det forudseettes, at hurtigfeergen sejler med differentieret ha-

stighed, beskrives i rapporten som en variant af scenario 1.

Scenario 5, hvor det forudseaettes, at man sejler med en stor hurtigfeerge uden
mulighed for godstransport, er fravalgt i forbindelse med, at scenario 1 er medta-
get. Der er i store traek tale om samme scenario. Blot vil scenario 1 indebeere, at
der kan transporteres gods med den i scenariet indeholdte hurtigfeerge. Det bety-
der primeert, at det gods, som i scenario 5 skulle sejles til Sverige med konventi-
onel tonnage, i scenario 1 kan medtages i hurtigfeergen. Dette medfgrer umiddel-
bart en beregnet reduktion i driftsomkostningerne pa ca. 10 mill. kr. arligt i rela-
tion til scenario 5. Da de gvrige parametre i relation til anskaffelsesomkostninger,
komfort, regularitet m.v. i gvrigt er ens, fandt udvalget ikke anledning til at fore-

tage yderligere beregninger pa scenario 5.

Scenario 6, hvor det forudseettes, at man sejler med to mindre hurtigfeerger
sammen med de to konventionelle faerger, er fravalgt pa grund af vurderingen af
regularitet og passagerkomfort. Det er efter udvalgets vurdering uhensigtsmaes-
sigt, at regulariteten forringes, og at passagerkomforten ved valget af en mindre
feerge vil blive ringere set i sammenhang med, at scenario 6 indebarer den stor-
ste, anslaede investeringsomkostning, da to mindre hurtigfaerger er dyrere end en
stor hurtigfeerge. Forskellen i relation til de gvrige hurtigfeergescenarier er dog

marginal.
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Scenarierne 7 og 8, der er varianter af scenario 3, hvor det forudseettes ikke at
opretholde en direkte rute mellem Rgnne og Kgbenhavn, er fravalgt i og med, at
scenario 3 vil blive analyseret. | scenarierne 7 og 8 forudseettes, at en hurtigferge
indgar modsat scenario 3, hvor de eksisterende konventionelle faerger anvendes.
Scenarierne 7 og 8 er fravalgt, da de i sammenligning med scenario 3 giver darli-

gere gkonomi, da der skal investeres i ny tonnage.

Scenario 9 og 10 er en variant af scenario 1, men indebarer, at der mellem Kg-
benhavn og Rgnne kun sejles med gods. Dette vil betyde, at de mellem Kgben-
havn og Rgnne indsatte fragtferger (evt. M/F "Jens Kofoed"/MF "Povl Anker"
uden sikkerhedsmeessig opgradering) ikke vil kunne anvendes i forbindelse med
sejlads i hgjsaesonen eller i forbindelse med eventuelt havari for hurtigfergen.
Ligeledes vil det arlige driftsresultat blive ringere med kun gods pa ruten mellem
Kgbenhavn og Renne frem for en lgsning, hvor ogsa kgjepassagerer kunne benyt-

te denne rute.



