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1. Sammenfatning

Det er i forbindelse med den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 mellem S, V, DF, SF, RV, EL,
K, NB, LA, ALT og KD besluttet, at der skal gennemfgres en undersggelse af trafikbetjeningen af
Bornholm.

Det er ligeledes besluttet, at den aftalte evaluering af faergebetjeningen, som i henhold til den politiske
aftale om faergebetjeningen af Bornholm mellem S, RV, V, DF, SF og K skal udfgres i 2023, bliver en
del af naervaerende analyse af trafikbetjeningen af Bornholm.

Den samlede undersggelse af trafikbetjeningen af Bornholm benaevnes "Bornholmeranalysen”.

Kommissoriets undersggelseselementer er samlet i tre hovedtemaer:

o Trafik, pris og kapacitet: Analyser af trafik, pris- og kapacitetsforhold for person- og
godstrafikken i hgj- og lavsaeson og anbefaling om handtering frem mod 2040.

e Alternative transportmuligheder: Analyse af muligheder for at etablere andre feergeruter og
genetablere en direkte togforbindelse.

e Muligheder for grgn omstilling: Analyse af tiltag der kan bidrage til en gr@nnere rejse og
understgtte en gran omstilling af transporten til, fra og pa Bornholm.

Analysen er gennemfgrt i ti delanalyser, der er sammenfattet i naervaerende hovedrapport.

De ti delanalyser tager udgangspunkt i et basisscenarie, der beskriver udviklingen i savel trafikale-,
som demografiske- og gkonomiske faktorer for Bornholm. Som et tilleeg til basisscenariet er lavet en
basisfremskrivning af transportbehovet til og fra Bornholm frem til 2040. Basisscenariet omfatter
saledes trafiksituationen i dag, samt en fremskrivning af transportbehovet frem mod 2040.

Analysen er illustreret i figur 1.



Figur 1 - Bornholmeranalysen
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1.1 Den nuveerende trafikbetjening

Faergeruterne til henholdsvis det gvrige Danmark og Sverige transporterer langt stgrstedelen af de
rejsende til og fra Bornholm, ligesom de udgar de primaere fragtruter til og fra @en. Flyruterne til gen
og faergeruten Renne-Sassnitz opereres pa kommercielle vilkar som fri trafik, mens feergeruterne
Ronne-Kage og Rgnne-Ystad sejles som samfundsbegrundet feergefart. Dette betyder, at de to
feergeruter er underlagt en reekke krav til kapacitet og priser, mens den fri trafik opererer pa
markedsvilkar. Disse krav er beskrevet i faergekontrakten mellem den danske stat pa den ene side og
feergeoperatgren pa den anden side.

Mellem Bornholms Lufthavn og Kgbenhavns Lufthavn flyver Danish Air Transport (DAT) flere daglige
afgange med de mindre propelfly ATR42/ATR72. Knap 15 pct. af passagererne pa flyruten er
patienter, som transporteres til undersggelser og behandlinger pa hovedstadens hospitaler.

Figur 2 - Oversigt over transportmuligheder til og fra Bornholm (2023), samt rejsetid for hver rute (tt:mm)
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Kilde: Rejsetider fra Google Maps, Bornholmslinjen og DAT

Den gaeldende faergekontrakt mellem Moilslinjen A/S og Transportministeriet tradte i kraft den 1.
september 2018. Molslinjen A/S vandt udbuddet med tilbud om billetprisreduktion pa 51,15 pct. og
indsatte nye faerger pa de to samfundsbegrundede ruter. Prisfaldet fremgar af figur 3. | figur 4 ses at
kontraktbetalingen fra staten til faeergeoperatgren har veeret stigende siden 2011.



Figur 3 — Prisudvikling for feergebilletter 2005-2023
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Kilde: Molslinjen A/S

Figur 4 - Tilskud til faergeoperatgren i 2011-2022 samt forslag til finanslovsbevilling 2023 (lobende priser)
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Kilde: Finanslov 2014 — Finanslov 2022 og Finanslovsforslag 2023

Ruten Rgnne-Ystad betjenes i 2023 af den nybyggede hurtigfeerge Express 5 som primeer faerge og
Express 1 som sekundeer feerge. | 2022 blev ruten betjent af Express 1 som primaer faerge og Max
som sekundeer faerge. Med indsaettelsen af Express 5 i 2023 som den primaere hurtigfeerge, blev
kapaciteten gget med ca. 10 pct. sammenlignet med Express 1. Sammenlignet med Max giver
Express 1 et bedre produkt, da Express 1 er en nyere og mere komfortabel feerge, der dels er mere
stabil i uroligt vejr, dels er vaesentligt bedre konstrueret i forhold til af- og ombordkearsel.

Den nuveaerende tonnagesammensaetning med Express 5 og Express 1 karer som en forsggsordning
frem til 22. oktober 2023, og @ger kapaciteten med 40 pct. sammenlignet med de foregaende ar, hvor
kombinationen var Express 1 og Max.



Inden fors@gsordningen udlgber skal det besluttes, om Express 1 skal forsaette som sekundaer feerge
eller om denne feerge skal erstattes af den mindre faerge Max. Da forsggsordningen ferst tradte i kraft
i 2023 og fortsat pagar, sa evalueres denne ikke som en del af Bornholmeranalysen.

Ruten til Kgge betjenes af feergen Hammershus, der er en RoPax-faerge, det vil sige en godsfaerge
som ogsa kan medtage persontrafik.

Molslinjen A/S har yderligere en feerge til disposition, Povl Anker, som bade kan bruges til gods og
passagertransport. Denne kan indsaettes hvis en af faergerne er ude af drift eller ved kraftig blaest,
hvor hurtigfaergerne ikke kan sejle. Molslinjen A/S kan ogsa veelge at indsaette feergen i fri trafik, hvis
de vurderer, at der ikke er tilstraekkelig kapacitet til at understatte efterspargslen. Dette har Molslinjen
A/S for eksempel gjort i forbindelse med Folkemgadet. Det er et kontraktkrav for operategren at have en
erstatningsfaerge til radighed. En oversigt over feergernes kapacitet kan ses i figur 5.

Figur 5 - Oversigt over faergerne der betjener ruterne Rgnne-Ystad og Rgnne-Kage
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Kilde: Information og billeder fra Molslinjen A/S

Note: Personbilsenheder per faerge er den kapacitet som feergen er godkendt til ved Sefartsstyrelsen, og ikke ngdvendigvis
lig den kapacitet, som Molslinjen A/S udbyder. Se mere om opgerelse af kapacitet pa feergerne i boks 4 i afsnit 3.2.



1.2 Trafik, pris og kapacitet

Forventet vaekst i antallet af personbiler oq lastbiler i perioden frem mod 2040

Prognosen for trafikken frem til 2040 er en basisfremskrivning, hvor det forudseettes, at billet- og
fragtpriser samt rejsetid holdes konstant, og hvor det saledes alene er den samfundsmaessige
udvikling, der pavirker prognosen. Der er beregnet en gennemsnitlig arlig vaekst, som forudsaettes
jeevnt fordelt hen over aret. Personbilsprognosen er udarbejdet som et interval, mens prognosen for
lastbiler og lgstrailere opgares som én prognose, hvilket skyldes tilgeengeligheden af baggrundsdata.
Scenariet med den hgje vaekst benyttes i beregninger af kapaciteten fremadrettet i rapporten.

Figur 6 — Personbilsprognose for perioden 2023- Figur 7 — Prognose for lastbiler/lgstrailere for
2040 perioden 2023-2040
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Analysen viser:

e At deriperioden 2022-2030 forventes en veekst i antallet af personbiler pa samlet 5-8 pct.,
mens der i perioden 2030-2040 hvor en kommende feergekontrakt vil veere gaeldende,
forventes en vaekst pa samlet yderligere 3-6 pct. Dette giver saledes en gennemsnitlig arlig
vaekst i antallet af personbiler pa omkring 0,4-0,8 pct. i perioden 2023-2040. | scenariet med
hgj vaekst stiger antallet af personbiler fra 530.000 i 2022 til 610.000 i 2040.

e Atderiperioden 2022-2030 forventes en vaekst i antallet af /astbiler og lgstrailere pa 6 pct.,
mens der i perioden 2030-2040 forventes en veekst pa yderligere 5 pct. Dette giver saledes en
gennemsnitlig arlig vaekst i antallet af lastbiler og Igstrailere pa omkring 0,6 pct. i perioden
2023-2040. Med den forventede veekst stiger antallet af lastbiler og lgstrailere fra 47.200 i
2022 til 52.700 i 2040.

e At etableringen af Energig Bornholm medfgrer en veekst i passager- og godstransport i arene
2026 til 2030, som er medtaget i prognosen. Omfanget af mertransport i forbindelse med
Energio Bornholm er dog relativt begraenset, sammenlignet med den gvrige trafik, for
feergetransport frem mod 2040 og udger 2.200 lastbiler og Igstrailere i perioden 2025-2030.
Det skal dog understreges at prognosen for effekten af etablering af Energig Bornholm er
behaeftet med betydelig usikkerhed, bade i forhold til tidshorisont og omfang.



Sammenfattende viser analysen, at fremgangen i antallet af personbiler og lastbiler forventes at
fortseette, jf. den opstillede prognose. Veeksten forventes at blive mere afdeempet end den

veekst, som ruterne har veeret preeget af i de sidste ar, hvilket skyldes at effekten fra de billigere
feergebilletter, som blev indfart i 2018 i forbindelse med den nuvaerende kontrakt om

feergebetjeningen af Bornholm, er aftagende.

Faergekapacitet for personbiler pa ruten Rgnne-Ystad

Figur 8 og figur 9 viser den forventede kapacitetsudnyttelse i henholdsvis 2023, 2030 og 2040 ved
feergekombinationerne Express 5 og Max kontra Express 5 og Express 1.

Figur 8 - Fordeling af afgange i forhold til
beleegning p8 vogndaekket ved kombinationen
Express 5 og Max
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Kilde: Molslinjen A/S samt fremskrivning af Trafikstyrelsen.

Figur 9 - Fordeling af afgange i forhold til belaegning
p8 vogndaekket ved kombinationen Express 5 og
Express 1
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Kilde: Molslinjen A/S samt fremskrivning af Trafikstyrelsen.

Det skal her bemeerkes, at fremskrivningen ikke tager hgjde for, at passagererne formentlig vil vaelge
nogle afgange fremfor andre, hvorfor de mest populaere afgange fortsat vil blive udsolgt, omvendt er
der ogsa pa de starste rejsedage ledige afgange. | tabel 1 ses kapacitetsudnyttelsen og CO--
udledningen per passager for afgange pa de tre stgrste rejsedage fra Ystad til Rgnne i 2022. | tabel 2
ses kapacitetsudnyttelsen og CO.-udledningen per passager for afgange pa de tre mindste rejsedage
i 2022, som sejles efter sejlplanen og som ikke er bergrt at Covid19-restriktioner, storm, el.lign.
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Tabel 1 - Kapacitetsudnyttelse og CO2-udledning p8 afgange p8 de tre storste rejsedage i 2022

Dato Ugedag Tid Faerge Kapacitetsudnyttelse CO; per passager
09-07-2022 Lgrdag 06:30 MAX 79,2 pct. 43 kg
09-07-2022 Lgrdag 08:30 EX1 97,0 pct. 18 kg
09-07-2022 Lgrdag 10:30 MAX 98,4 pct. 24 kg
09-07-2022 Lgrdag 12:30 EX1 97,3 pct. 15 kg
09-07-2022 Lgrdag 14:30 MAX 99,7 pct. 24 kg
09-07-2022 Lgrdag 16:30 EX1 95,4 pct. 19 kg
09-07-2022 Lgrdag 18:30 MAX 99,5 pct. 27 kg
09-07-2022 Lgrdag 20:30 EX1 83,7 pct. 25 kg
09-07-2022 Lgrdag 22:30 MAX 43,8 pct. 114 kg
10-07-2022 Sgndag 00:20 EX1 46,9 pct. 102 kg
10-07-2022 Sgndag 08:30 EX1 96,5 pct. 19 kg
10-07-2022 Sendag 10:30 MAX 97,0 pct. 22 kg
10-07-2022  Sgndag 12:30 EX1 95,5 pct. 17 kg
10-07-2022 Sgndag 14:30 MAX 100,8 pct. 23 kg
10-07-2022 Sgndag 16:30 EX1 99,6 pct. 16 kg
10-07-2022 Sgndag 18:30 MAX 101,1 pct. 26 kg
10-07-2022 Sgndag 20:30 EX1 98,3 pct. 22 kg
10-07-2022 Sgndag 22:30 MAX 90,7 pct. 41 kg
16-07-2022 Lgrdag 06:30 MAX 89,0 pct. 39 kg
16-07-2022 Lgrdag 08:30 EX1 98,0 pct. 19 kg
16-07-2022 Lgrdag 10:30 MAX 93,9 pct. 24 kg
16-07-2022 Lgrdag 12:30 EX1 97,6 pct. 17 kg
16-07-2022 Lgrdag 14:30 MAX 97,5 pct. 24 kg
16-07-2022 Lgrdag 16:30 EX1 98,4 pct. 17 kg
16-07-2022 Lgrdag 18:30 MAX 95,9 pct. 29 kg
16-07-2022 Lgrdag 20:30 EX1 83,7 pct. 26 kg
16-07-2022 Lgrdag 22:30 MAX 42,7 pct. 95 kg

Kilde: Molslinjen A/S
Note: Afgangene med Povl Anker sejles ikke pa kontrakt.

Tabel 2 - Kapacitetsudnyttelse og CO>-udledning p8 afgange p8 de tre mindste rejsedage i 2022

Dato Ugedag Tid Faerge Kapacitetsudnyttelse CO, per passager
01-02-2022 Tirsdag 08:30 EX2 28,6 pct. 124 kg
01-02-2022 Tirsdag 12:30 EX2 37,6 pct. 97 kg
01-02-2022 Tirsdag 22:30 EX2 58,1 pct. 72 kg
05-02-2022 Lgrdag 08:30 EX2 30,4 pct. 107 kg
05-02-2022 Lgrdag 12:30 EX2 28,3 pct. 98 kg
05-02-2022 Lgrdag 16:30 EX2 39,8 pct. 73 kg
19-12-2022 Mandag 08:30 EX1 25,8 pct. 156 kg
19-12-2022 Mandag 12:30 EX1 33,2 pct. 67 kg
19-12-2022 Mandag 18:30 EX1 45,4 pct. 51kg
19-12-2022 Mandag 22:30 EX1 18,0 pct. 292 kg

Kilde: Molslinjen A/S
Note: Flere perioder med lavere kapacitetsudnyttelse er udeladt grundet Covid-19 samt erstatningssejlads med Povl Anker
og Hammershus (storm og veerftsperioder).
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Analysen viser:

e At Express 5 pa ruten Rgnne-Ystad i sig selv giver en forggelse af bilkapaciteten pa 10 pct.
sammenlignet med Express 1, og en kombination af Express 5 og Express 1 pa ruten, som
testes pt., betyder en kapacitetsforagelse pa ca. 40 pct. pa de travle dage.

e Atderi2022 var afgange med hgj kapacitetsudnyttelse pa vogndeekket i hgjseesonen med
feergekombinationen Express 1 og Max, men at der selv pa dagene med starst efterspargsel,
var ledig kapacitet pa de mindre attraktive afgangstidspunkter.

e At kapacitetsforggelsen med 10 pct. pa de afgange, som betjenes af Express 5, ikke er
tilstreekkelig til at daekke den efterspargsel i antal personbiler, som forventes pa ruten, og
seerligt sommermanederne vil derfor blive mere pressede end de er i dag. Der er ikke
mulighed for at indseette flere afgange i dagtimerne pa de travle dage i den nuvaerende
sejlplan, og en Igsning frem mod 2030 vil derfor veere at indsaette de to store faerger Express 5
og Express 1 pa ruten i stedet for Express 5 og Max som oprindeligt planlagt.

e At der saledes med Express 5, kombineret med Express 1 pa hgjkapacitetsdage, er
tilstreekkelig personbilskapacitet pa ruten frem til 2030. Der vil — hvis efterspargslen per
afgang fordeler sig pa samme afgange som i 2022 - saledes kun vaere 22 udsolgte afgange i
2030, hvilket svarer til ca. 0,6 pct. Trafikstyrelsen har gennemfart en falsomhedsberegning,
hvor vaeksten antages at vaere dobbelt sa hgj som forventet. Beregningen viser, at der i dette
scenarie stadig kun vil vaere 3 udsolgte rejsedage i 2030.

e At en kombineret sejlads med Express 5 og Express 1 pa en reekke dage vil give sa stort et
kapacitetslaft, at det i praksis vil veere muligt at imedekomme efterspgrgslen med feerre
afgange pa de store rejsedage end hvis der sejles med kombinationen Express 5 og Max.

o At der efter 2030 vil veere flere afgange hvor kapaciteten pa vogndaekket ikke er tilstreekkelig
selv med feergekombinationen Express 5 og Express 1, og mod slutningen af den kommende
kontraktperiode, kan der risikere at veere taet pa udsolgt pa flere af de mest travle rejsedage.
Der er tilstreekkelig passagerkapacitet i perioden. Det skal dog papeges, at en langsigtet
prognose frem mod 2040 er behaeftet med relativt stor usikkerhed, bade hvad angar antal biler
0g passagerer.

Trafikstyrelsen vurderer, at kapaciteten pa ruten Rgnne-Ystad er fremtidssikret i resten af
kontraktperioden safremt den fortsat besejles at feergekombinationen Express 5 og Express
1. Det betyder dog ikke, at der ikke fortsat vil veere udsolgte afgange.

Trafikstyrelsen vurderer, at det er usikkert om kapaciteten pa ruten Renne-Ystad
fremadrettet er tilstraekkelig, safremt denne besejles at faergekombinationen Express 5 og
Max. Det er seerligt afgangene i sommermanederne, der risikerer at mangle kapacitet.

| hajsaesonen i 2023, hvor Express 5 og Express 1 sejler i kombination, vil der veere ledig

kapacitet, hvilket ogsa forventes at veere tilfeeldet frem mod 2030, og det kan derfor
overvejes, at reducere antallet af afgange pa de store rejsedage i denne periode.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at kapaciteten pa ruten Rgnne-Ystad bliver mere presset
frem mod 2040 — seerligt pa de store rejsedage. Hvor stor presset bliver, vil athaenge af den
faktiske udvikling i trafikken. Trafikstyrelsen anbefaler derfor at udviklingen i trafikken fglges
teet i forbindelse med det forberedende arbejde til den kommende kontrakt, sa det labende
kan vurderes, om kapaciteten skal @ges i den kommende kontrakt — for eksempel ved at gge
antallet af maksimumkapacitetsdage.
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Godskapacitet pa ruten Renne-Kgge

| figur 10 vises den forventede kapacitetsudnyttelse i arene 2023, 2030 og 2040.
Figur 10 - Fordeling af afgange i forhold til belaegning p& vogndaekket i 2023, 2030 og 2040
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Note: Knap kapacitet defineres som 95-98 pct. belaegning og kritisk kapacitet som 98-100 pct. belaegning.
Kilde: Molslinjen A/S samt fremskrivning af Trafikstyrelsen.

Analysen viser:

e At der er hgj kapacitetsudnyttelse pa ruten Rgnne-Kgge hele aret og at efterspgrgslen frem til
2030 vil overstige udbuddet af godskapacitet pa flere afgange.

e At ca. 20 pct. af afgangene i dag har mere end 95 pct. belaegning. Godt halvdelen af disse
afgange med knap kapacitet — altsa hver 10. afgang - havde en belaegning pa mere end 98
pct., hvilket svarer til, at afgangen var udsolgt.

e Atdeti2030 forventes, at andelen af afgange med mere end 95 pct. belaegning vil veere pa 31
pct., svarende til 229 afgange, og i 2040 vil veere 46 pct. svarende til 332 afgange, hvis ikke
det lykkes at flytte efterspargslen. Hverdagsafgange vil veere dem med starst pres, hvor der i
2030 vil veere 40 pct. af disse afgange med kritisk kapacitetsudnyttelse. | 2040 vil dette tal
stige til 60 pct. af afgangene, svarende til 317 afgange.

e At der kan friggres nogen kapacitet pa de mest pressede dage ved at undga at yde rabat til
andre kgretgjskategorier som mobilehomes og campingvogne pa meget efterspurgte
godsafgange, da der pa disse afgange gennemsnitligt medtages personbiler svarende til 5-7
lastbiler.

¢ At kapacitetsudnyttelsen i weekender er lav — svarende til 50-82 pct. Der er saledes mulighed
for at flytte ikke tidskritisk trafik — herunder fritidstrafik sdsom mobilhomes og campingvogne,
til weekendafgange gennem malrettet prisjustering af disse billettyper.

e At der med en kombination af Express 1 og Express 5 vil veere veesentlig stgrre kapacitet til

store/hgje biler pa hurtigfaergerne, hvilket eger muligheden for overflytning af lettere, hgje
karetgjer fra Kage-ruten til Ystad-ruten.
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e At kapaciteten pa hverdage derudover kan gges. ved at indseette én ekstra daglig afgang med
Povl Anker pa bestemte hverdage i 3-6 maneder i forar/sommer. Kapaciteten vil saledes pa
den pageeldende hverdag blive gget med 38 pct. Molslinjen A/S estimerede primo januar
2023, at en ekstra dobbelttur med Povl Anker mellem Rgnne og Kage ville koste ca. 310.000
kr. Udover meromkostningen, vil yderligere sejlads med Povl Anker ogsa medfgre en
vaesentlig ekstra CO2-udledning, da denne udleder neesten dobbelt s& meget CO, som den
nyere feerge Hammershus.

e At kapaciteten i naeste kontraktperiode kan @ges ved at indseette ekstra daglige afgange pa
bestemte dage eller ved at indsaette en starre feerge. Forstnaevnte vil kreeve, at der indseettes
to faerger, da en Ro/Pax faerge inklusive lastetid ikke kan na to dobbeltture mellem Ranne og
Kgge inden for et dagn. Der vil kun vaere 30 minutter i hver havn til af- og ombordkearsel af
lastbiler, hvilket ikke er nok.

Trafikstyrelsen vurderer, at godskapaciteten er presset allerede i dag og vil blive mere
presset i perioden 2030-2040. Trafikstyrelsen vurderer, at der kan saettes ind ift. at flytte
efterspargslen for fritidstrafikken, der benytter Kage-Ranne i hverdagene, til weekenden eller
til Renne-Ystad via en justering af prisstrukturen, men at dette tiltag muligvis ikke alene vil
skabe tilstreekkelig kapacitet pa ruten. Frigares der ikke kapacitet pa ruten Rgnne-Kage vil
der i 2030 veaere knap kapacitet og dette kan udgare en barriere for virksomhedernes
muligheder for at eksportere og importere varer til/fra Bornholm.

Trafikstyrelsen vurderer, at hvis godskapaciteten skal ages, gares dette bedst pa ruten
Ranne-Kage, der allerede i dag fungerer som den primaere godsrute til Bornholm. Behovet
for godstransport ligger hovedsageligt i hverdagene i et begreenset antal maneder, og det kan
overvejes, at lade reservefaerge Povl Anker sejle minimum én dobbelttur ekstra over ugen.

Trafikstyrelsen anbefaler i forbindelse med det forberedende arbejde til den kommende
kontrakt at udviklingen i godstrafikken falges teet, sa det labende kan vurderes, om
kapaciteten skal gges i den kommende kontrakt.
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Den dynamiske prisstruktur

Den dynamiske prisstruktur sikrer, at priserne er hgjest nar efterspergslen er stgrst, mens de
kontraktuelle maksimumpriser og maksimale gennemsnitspriser sikrer at prisniveauet pa de
samfundsbegrundede feergeruter til og fra Bornholm holdes nede. Dette illustreres i figur 11.

Figur 11 - Antal solgte ikke-rabatterede billetter til lave biler uden anhaenger per afgang p8 ruten Ronne-
Ystad, 2022
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Kilde: Molslinjen A/S

Analysen viser:

At bornholmerne, der bruger faergen lgbende over aret, er sikret en markant lavere
gennemsnitspris end turister, der kun rejser i hgjsaesonen.

At prisstrukturen har veeret en succes i den forstand at den har bidraget til at regulere
kapaciteten, samtidig med, at den har sikret personer der rejser ofte en billigere
gennemsnitspris sammenlignet med en turist der kun rejser fa ture i hgjsasonen.
Prismodellen indeholder dog nogle uhensigtsmaessigheder.

Der er ikke altid en entydig sammenhaeng mellem den kapacitet, som et karetgj eller en
passager optager malt i veegt eller kvadratmeter og billetprisen herfor. Det har i perioder veere
billigere for passagerer at medbringe bil+trailer end blot at medbringe bil. Sommetider er det
billigere at medbringe bil ombord pa faergen end at veere gaende.

Den dynamiske prismodel resulterer i, at prisen i lavsaesonen seettes meget lavt for nogle
billettyper, mens andre billettyper prissaettes hgjere. Nar prisen saettes meget lavt for
specifikke billetter, risikerer disse at blive billigere end de rabatterede produkter til pendlere,
passagerer med handicap og pensionister, hvilket er uhensigtsmaessigt."

! Det skal bemaerkes, at billetvilkdrene (regler for refundering, sendringer mv.) for pendlere, passagerer med handicap og

pensionister er bedre end hvis der kgbes lavprisbilletter.
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Trafikstyrelsen vurderer, at den dynamiske prisstruktur virker efter hensigten i den forstand, at
den bidrager til regulering af kapaciteten, samtidig med, at den sikrer lavere gennemsnitspriser
for rejsende der bruger faergen lgbende over aret end for turister der besgger Bornholm i
hajsaesonen. Prissaetningen under den nuvaerende feergekontrakt vurderes at veere en

succes.

Trafikstyrelsen vurderer ikke, at der er stgrre uhensigtsmeessigheder, som kraever at

strukturen i prismodellen eendres markant i indevaerende kontraktperiode. Trafikstyrelsen vil
alligevel anbefale at det i indevaerende kontraktperiode overvejes at reducere billetprisen for
géende og cyklister, da dette muligvis kan frigere kapacitet pd vogndeekket i sommerperioden,
samtidig med at det fremmer aktiv mobilitet. Trafikstyrelsen vil ogsé anbefale, at der foretages
en justering, sa der er sammenhaeng mellem optaget kapacitet og pris, dvs. sa det for
eksempel ikke er billigere at medbringe en trailer end ikke at gagre det.

1.3 Alternative transportmuligheder

Eventuel placering af ngdfaergeleje oq supplerende faergeruter

Figur 12 illustrerer de udvalgte supplerende feergeruter og faergelejer, som undersgges i analysen.

Figur 12 - Mulige ruter og faergelejer
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| forhold til placering af ngdfaergeleje, sa viser analysen:

e At der er flere mulige placeringer af et ngdfaergeleje i Hovedstadsomradet, hvoraf Kage er
bedst, da der allerede er faergeaktivitet i dag, overfartstiden vil vaere kortest. En anden
mulighed er at etablere et ngdfeergeleje pa Nordhavnen i Kgbenhavn, enten i indre Nordhavn,
hvor DFDS holder til, eller i ydre Nordhavn ved krydstogtskajen. En veesentlig ulempe ved
placering af ngdfeergeleje i Nordhavnen er, at der vil veere fartbegreensninger ved sejlads op
igennem Qresund og ind til Kgbenhavn, hvor der er intensiv trafik og omrader med
restriktioner.
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e At den svenske graenselukning i forbindelse med Covid-19 viste, at kombinationen af ruterne
til henholdsvis Ystad og Kage ger det muligt at sikre en minimumskapacitet til og fra Bornholm
i ekstraordinaere situationer. Povl Anker blev indsat til at sejle mellem Ranne og Kgge i de
travle juledage i 2020, hvor graensen til Sverige blev lukket grundet Covid-19, og det var
saledes muligt at fragte alle passagerer fra ruten Rgnne-Ystad over ruten Rgnne-Kage.

e At omkostningerne til et ngdfeergeleje skgnnes at veere ca. 130-150 millioner kroner. Tallet er
behaeftet med stor usikkerhed. Udover anlasegsomkostninger vil der ogsa veere udgifter til
lobende vedligehold. Disse udgifter er ikke estimeret.

| forhold til yderligere faergeforbindelser til Hovedstadsomradet og etableringen af en feergerute
mellem Allinge og Simrishamn, sa viser analysen:

o At der ikke er samfundsgkonomisk rationale i at oprette en faergeforbindelse fra Renne til
hovedstadsomradet, savel som mellem Allinge og Simrishamn der tidligere har veeret sejlet
kommercielt. En hurtigfeergerute mellem Rgnne og Hovedstadsomradet vil ikke medfgre
rejsetidsbesparelser sammenlignet med ruten Rgnne-Ystad. En hurtigfeergerute til
hovedstaden vil ogsa veere forbundet med investeringer i ekstra faergekapacitet, ggede
driftsomkostninger og et stort CO2-aftryk.

Trafikstyrelsen vurderer, at det er muligt at oprette et ngdfeergeleje til hurtigfaergerne i Kage.
Det er dog relativt dyrt at etablere et ngdfeergeleje, som kun vil blive benyttet i sjeeldne
situationer.

Trafikstyrelsen vurderer, at de nuveerende ruter opfylder det samfundsmaessige behov for
transport til og fra Bornholm pa nuveerende tidspunkt.

Trafikkgberansvar i reqi af BRK

Det undersgges i analysen, hvilke muligheder der er for at lade feergebetjeningen af Bornholm overga
til Bornholms Regionskommune (BRK).

Analysen viser:
o At staten efter feergelovens § 7 kan overlade trafikkgberansvaret af faergebetjeningen til
Bornholms Regionskommune, hvilket vil kreeve en stillingtagen til bevillingen pa
Finansloven.

e At Bornholms Regionskommune kan byde pa et statsligt udbud af feergebetjeningen.

e At en overtagelse vil forudseette afklaring af kompetencer, risikodeling, adskillelse fra
kommunens gkonomi med videre, som skal afklares inden en overdragelse kan finde sted.

e At der ikke kan pavises gkonomiske gevinster forbundet med en varetagelse i
regionskommunens regi.

Trafikstyrelsen vurderer, at det er muligt at lade feergebetjeningen af Bornholm overga til
Bornholms Regionskommune, séfremt der er et gnske om dette. Inden en eventuel

overdragelse, vil flere aspekter skulle undersages naermere.

17



1.4 Muligheder for grgn omstilling

Grgnne fserger

| figur 13 ses starrelsen af CO,-udledninger per personbilsenhed per time for de forskellige faerger
som besejler ruterne i dag, mens tabel 3 viser COz-udledninger per afgang.

Pa en hgjkapacitetsdag i juli sejler der i 2023 ti afgange fra Rgnne til Ystad og ni afgange fra Ystad til
Renne, altsa i alt 19 afgange med kombinationen Express 5 og Express 1, hvilket svarer til en CO»-
udledning pa 345 tons CO.. Sejles afgangene i stedet af Express 5 og Max udledes 33 tons mindre
CO.. Sejles i stedet med kombinationen Express 5 og Express 1 samtidig med at der spares to
afgange fra den nuveerende sejlplan (hvilket svarer til kapaciteten nar der sejles med Express 5 og
Max), sa sparer man yderligere 41 tons CO..

Figur 13 - COz-udledninger per personbilsenhed per time (Kg), 2021

70
60

50

40
30
20
10

Kg CO2

Hammershus Povl Anker Express 1 Express 5/*4

Kilde: Molslinjens MRV-indberetninger (https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report) og egne beregninger.
Note: Der foreligger ikke data vedrgrende Express 5, derfor benyttes data for Express der 4, der er Molslinjens nyeste feerge
og sammenlignelig med Express 5.

Tabel 3 - Gennemsnitlige CO2-udledninger per afgang

Renne-Kage Ronne-Ystad
Hammershus 23 tons 11 tons
Povl Anker 40 tons 20 tons
Express 1 - 19 tons
Max - 16 tons
Express 5/4* - 17 tons

Kilde: Molslinjens MRV-indberetninger (https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report) og egne beregninger.
Note: Der foreligger ikke data vedrgrende Express 5, derfor benyttes data for Express der 4, der er Molslinjens nyeste feerge
og sammenlignelig med Express 5.

| forhold til grean omstilling i indevaerende kontraktperiode, sa viser analysen:

o At indsaettelsen af Express 5 i stedet for Express 1 forventes at give en mindre reduktion i
CO2-udledningen per personbilsenhed, nar faergen er fuldt belagt.
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e Samt at COz-udledningen kan reduceres yderligere med indsaettelsen af kombinationen af
Express 5 og Express 1, hvis den markant ggede kapacitet ift. dagens betjening omsaettes
til feerre afgange.

e At detiindevaerende kontraktperiode er muligt at benytte HVO, og dermed saenke
feergernes CO,-udledninger med omkring 44 pct.? Der findes ikke stabile markedspriser for
HVO, og indkgb af HVO er derfor vanskeligt at prissaette, men det vurderes at veere 4-5
gange dyrere end den diesel, som feergerne i dag sejler pa. En anden mulighed for de
nuveerende faerger er at reducere braendstofforbruget ved at reducere sejlhastigheden.
Sidstnaevnte tiltag vil kreeve aendringer i den gaeldende kontrakt, hvori sejltiden er fastsat.
Dette kan implementeres pa bade Renne-Ystad og Rgnne-Kage.

e At aendringer i forudsaetninger om breendstof vil veere forbundet med betydelige drifts-
og/eller investeringsmeromkostninger.

e At der pa ruten Renne-Kage er flere muligheder for gren omstilling, da Hammershus har
dual-fuel-motorer og derfor kan omstilles til at sejle pa andre braendstoftyper som e-metanol
eller LNG/LBG, eller ombygges til hybriddrift. Omstillingen ma forventes at indebaere ggede
omkostninger, idet en eendring af breendstofsystem fra dieselolie til LNG/LBG eller e-
metanol savel vil kreeve ombygning af feergen som af forsyningssystemet pa land.

| forhold til gren omstilling i den kommende kontraktperiode, sa viser analysen:

e At deridet kommende feergeudbud kan stilles krav om COz-reduktioner. Hvorvidt ruterne
kan blive helt grgnne, afheenger af den teknologiske udvikling over de neeste ar.

e At omstilling til gren feergefart formentlig vil kreeve, at der bestilles nye specialbyggede
feerger. Leveringstiden pa specialbyggede feerger varierer, men ma forventes at veere 4-5 ar
alt efter den valgte teknologis modenhed, hvorfor dette skal teenkes ind i et kommende
udbud.

e At der aktuelt er stor usikkerhed om udviklingen af fremtidens grgnne braendstoffer, hvorfor
det vil veere en fordel at udskyde et nyt udbud mest muligt.

Trafikstyrelsen vurderer, at faergerne der sejler pa ruterne Rgnne-Ystad og Renne-Kage kan
omstilles til at sejle grannere i indeveerende kontraktperiode der raekker frem til 2030, men at
det ikke ngdvendigvis er muligt at omstille faergerne til at sejle 100 pct. grant. Omstillingen ma
forventes at indebaere @gede drift- og/eller investeringsomkostninger.

Grundet de store usikkerheder der er forbundet med udvikling af fremtidens drivmidler og den
udviklingstid der er forbundet med fremtidens grgnne feerger, vurderes det at veere en fordel at
udskyde det kommende udbud mest muligt, séledes at den teknologi der vinder udbuddet, er
relativt veludviklet, ligesom der er et marked for det respektive breendstof. Dette gger
sandsynligheden for succes i forhold til bade den grenne omstilling og for at de faerger der
betjener Bornholm, er velfungerende og bedst muligt kan understatte mobiliteten til og fra @en.

2 1 denne analyse antages det, at HVO saenker CO2-udledningerne med 44 pct. Tidligere studier indikerer en
drivhusgasreduktion ved brug af HVO i stedet for dieselolie p& ca. 90 pct. Med de nye LCA-metoder (der er under konstant
udvikling i henholdsvis IMO- og EU-regi) ser det ud til, at COze-reduktionen ved brug af 2. generations-HVO er ca. 44 pct.
i forhold til dieselolie, alt efter hvilke rdvarer HVO er baseret pad. Molslinjen oplyser, at deres reduktioner ved brug af HVO
pé deres faerger er pd 90 pct. Efter FN’s metode opggres HVO som klimaneutralt ndr det benyttes i transportsektoren.
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Gron Transport over @stersgen

Figur 14 illustrerer CO»-udledningerne ved de forskellige rejsemuligheder til og fra Bornholm.
Beregningerne er baseret pa gennemsnitsbetragtninger og beskrives naermere i boks 8 i afsnit 5.3.
Det skal saledes bemaerkes, at der ikke er tale om marginalbetragtninger.

Figur 14 - Rejseformer og COz-udledninger i 2022
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Analysen viser:

At der er potentiale for at nedbringe de samlede COz-udledninger ved at give passagererne
incitament til at rejse grent gennem prisstrukturen for feergebilletter — for eksempel ved at den
kollektive trafik veelges i stedet bilen. Dette frigiver kapacitet pa feergerne og bevirker, at
behovet for fremtidige kapacitetsudvidelser mindskes, hvorved CO»-udledningerne ved
indseettelse af ekstra afgange kan spares.

At den mindst CO»-udledende rejseform er at rejse med tog eller bus til Ystad og ga ombord
pa feergen. Nogle fijernbusser karer ombord pa faergen og seetter passagerne af i Ranne,
hvilket udleder yderligere CO; per passager i forhold til en passager, som tager bussen til
Ystad og gar ombord pa faergen.

At billigere faergebilletter til gaende og cyklister kan medfare gget brug af den kollektive trafik
pa @en og vaere med til at ggre transport til og fra @en, mere gren, da flere lader bilen sta.

At det kan styrke de grenne transportmuligheder, hvis BAT udvider det feelles billetsamarbejde
med Molslinjen/Kombardo Expressen til ogsa at geelde gaende passagerer pa feergerne. Tiltag
som dette, hvor det netop gares nemt at kgbe ét billetprodukt til den samlede rejse, kan veere
medvirkende til at gge antallet af passagerer i den kollektive trafik bade pa vej til og fra
Bornholm og pa Bornholm.

At en model hvor alle bus- og togbilletter til Bornholm ogsa giver adgang til busserne pa
Bornholm, kan styrke den lokale kollektive trafik. Det kan undersgges om samme model med
flybilletter ogsa vil kunne give ekstra rejsende i den kollektive trafik.

At den stgrste reduktion i CO2-udledninger opnas gennem et reduceret antal afgange med
hurtigfeergerne. Dette kan styres gennem faergekontraktens krav til antal frekvenser. Ved at
sikre at der ikke udbydes mere kapacitet end der er efterspargsel efter, udledes ikke mere
CO- end nagdvendigt. For eksempel er der med en kombination af Express 1 og Express 5
starre kapacitet end der forventes efterspargsel efter, og der kan derfor udbydes samme
kapacitet pa otte afgange, som der var pa 11 afgange i 2022, hvor der blev benyttet en
kombination af Express 1, Max og Povl Anker.
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e At det kan overvejes at reducere antallet af fiernbusser, der kerer ombord pa feergerne —
bortset fra de busser der karer mellem hospitalerne — saledes at CO»-udledningen fra
faergerne nedsaettes og kapacitet frigives.

Til og fra feergeterminalen pa Ystad
havn afgar bade tog (passageren skal skifte tog i Malmd) og fiernbus mod Kgbenhavn (stoppesteder
pa Ingerslevsgade, Hovedbanegarden og Kebenhavns lufthavn).

e At det principielt er muligt at genindfgre den direkte togforbindelse Kabenhavn-Ystad. IC-
Bornholm kostede staten 31 mio. kr. arligt og der er ikke nogen abenlyse fordele ved at
indseette tog i stedet for de busser, der kgrer i dag. Togets kareplan er sveer at tilpasse til
feergens afgange og ankomster, fordi toget skal passe ind imellem de gvrige tog pa den
enkeltsporede straekning. Af samme grund er det vanskeligt at indsaette ekstraafgange med
kort varsel. Som det er nu, er alt kapaciteten pa den enkeltsporede straekning benyttet til de
svenske tog, og det er derfor ikke givet, at der vil kunne skabes plads til et tog fra Kgbenhavn,
hvis ikke der udbygges til dobbeltspor.

o At der ikke vil blive fortraengt et signifikant antal bilister ved en frekvensforaggelse af kollektive
afgange mellem Ystad og Kgbenhavn. Samtidig vil de klimamaessige fordele der kunne opsta
ved overflytning fra bil til tog eller fiernbus, udlignes i neer fremtid i takt med at de granne
braendstoffer udvikles og elbiler fylder mere i den danske bilpark.

Trafikstyrelsen vurderer, at billigere billetter til gaende og cyklister kan vaere med til at gore
transport til og fra @en, samt pa gen, mere grgn.

Herudover peger Trafikstyrelsen pa, at det kan overvejes at reducere antallet af fiernbusser
— bortset fra de busser der karer mellem hospitalerne — pa de mest travle afgange, og

saledes nedseette COz-udledningen fra faergerne.

Trafikstyrelsen vurderer, at et faelles billetsamarbejde kan veere med til at gare rejsen
gronnere mellem Ystad og Danmark, ligesom billigere faergebilletter til gaende vil age
antallet af rejsende med tog og fijernbus.
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Grgn transport pa Bornholm

Den kollektive trafik pa Bornholm kan beskrives som faglger i tabel 4.

Tabel 4 - Styrker og svagheder ved den kollektive trafik p§ Bornholm

Styrker Svagheder

Godt samspil mellem bussernes afgang Darlig sammenhaeng med fly i
fra Renne Havn og feergen Ystad- Bornholms Lufthavn

Rennes ankomsttider ¢ Nogen grad af omvejskgrsel og dermed

God geografisk daekning af hele ekstra rejsetid

Bornholm .
e Manglende samspil mellem nogle

Relativt hgjt serviceniveau bussers ankomst til Renne Havn og
feergen Rgnne-Ystads afgangstider

e Rejsekort ikke tilgeengeligt

e Udfordret gkonomi

Analysen viser:

At den kollektive trafik pa Bornholm har et relativt hgjt serviceniveau sammenlignet med andre
g-kommuner og yderomrader. Busserne pa Bornholm har stor fladedeekning, og deekker
derfor Bornholm i et relativt finmasket net. De fleste ruter har desuden timebetjening.

At der i forhold til @ens stgrrelse er et stort passagergrundlag, da der ud over fastboende pa
gen ogsa er mange turister. Turister og fastboende har ofte forskellige destinationer, hvorfor
rutenettet for den kollektive trafik har en stor fladedsekning.

At safremt det bliver mere attraktivt at vaere gdende ombord pa feergen, vil det samtidig styrke
passagergrundlaget i den kollektive trafik pa Bornholm.

At det vil age tilgaengeligheden til BAT’s busser for turister, hvis BAT indtreeder i den nye
Rejsekort-APP.

At BAT med fordel kan treekke pa erfaringerne hos operatarer, der har erfaring med at
indkabe og idriftseette elbusser.

At Bornholms Lufthavn betjenes af én helarsbusrute og to seesonbusruter, hvis kgreplaner
ikke passer med flyenes ankomst- og afgangstider. Analysen viser, at det er vanskeligt at
tilpasse rutebusser, som ogsa daekker bytrafikken, til de mange forskellige fly-afgange og
ankomster i lufthavnen, og at lufthavnens rejsende udgar et meget begraenset
passagergrundlag for busserne.

At passagergrundlaget i lufthavnen ligeledes er for smat til indferelse af delebilsordninger. |
stedet kan det vaere en mulighed for BAT at undersgge, om det er relevant at tilbyde flextrafik
til/fra Bornholms Lufthavn i stil med den fly-taxi-ordning, som har eksisteret i lufthavnen
tidligere.
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Et andet aspekt af gron transport er udbredelsen af
elbiler og muligheden for at benytte dem pa Bornholm. | tabel 5 og tabel 6 vises efterspgrgsel efter og
udbud af ladekapacitet til elbiler pa Bornholm.

Tabel 5 - kWh-behov per julidag

Eftersporgsel efter ladekapacitet 2025 2030

Turister 500-1.800 kWh 2.600-11.700 kWh
Fastboende 800-1.200kWh 9.900-14.600 kWh
| alt 1.300-3.000 kWh 12.500-26.300 kWh

Tabel 6 — kWh-udbud per julidag

Udbud af ladekapacitet 2025 2030

Eksisterende 8.950 kWh 13.594 kWh
Planlagt 4.320 kWh 6.480 kWh
| alt 13.270 kWh 20.074 kWh

Kilde: Egne beregninger
Analysen viser:

e At ladestanderkapaciteten pa Bornholm er tilstreekkelig. Dette er ikke ensbetydende med, at
bilisterne — seerligt pa de store rejsedage — ikke kan opleve ko ved nogle ladestanderne.
Ladestanderkapaciteten kan blive udfordret frem mod 2030, safremt den ikke @ges ud over de
nuvaerende planer. Trafikstyrelsen anbefaler at udviklingen falges teet.

e At derilufthavnen er gode parkeringsmuligheder og gode forhold for elbilisme og -cyklisme.
Det er ligeledes muligt at leje elbiler og (el)cykler.

Analysen viser, at den kollektive trafik pa Bornholm har et relativt hgjt serviceniveau
sammenlignet med andre @-kommuner og yderomrader, og at passagergrundlaget kan @ges
ved at BAT indtreeder i Rejsekortets app, og ved at det bliver mere attraktivt at rejse med
feergen som gaende.

Trafikstyrelsen vurderer, at en @get betiening med kollektiv trafik eller nye granne
kommercielle delemobilitetsordninger, ikke vil medfare naevneveaerdige aendringer i
flypassagerernes transportvalg.

Trafikstyrelsen vurderer, at ladestanderkapaciteten til elbiler er tilstreekkelig pa Bornholm
generelt og ved Bornholms Lufthavn
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2. Kommissorium

Kommissorium om undersggelse af trafikbetjeningen
af Bornholm og evaluering af kontrakten
om faergebetjeningen af Bornholm

Baggrund

Det er i forbindelse med den politiske aftale om infrastrukturplan 2035 mellem S, V, DF, SF, RV, EL,
K, NB, LA, ALT og KD besluttet, at der skal gennemfgres en undersggelse af trafikbetjeningen af
Bornholm (Bornholmeranalysen).

Undersggelsen skal ses i lyset af, at for Bornholm er faergeforbindelserne det helt centrale bindeled til
det gvrige Danmark med besg@g af mange turister hvert ar. Den foretrukne rute mellem Bornholm og
det gvrige Danmark er med hurtigfeergen mellem Rgnne og Ystad og videre via Sverige i egen bil.
Den svenske graenselukning i forbindelse med Covid-19 viste dog, at denne rute har visse svagheder
i forhold til mobiliteten til og fra Bornholm. Derfor skal unders@gelsen ogsa se pa muligheden for at
styrke flytrafikken til og fra Bornholm — saerligt med fokus pa at styrke gr@gnne investeringer i
infrastrukturen ved Bornholms lufthavn samt sammenhaengen mellem flytrafik, kollektiv transport og
eksempelvis udlejning af elbiler.

Kommissoriet vil ikke inkludere den igangsatte dialog mellem Danmark og Sverige om transitten via
Sverige mellem Bornholm og det gvrige Danmark. Det skyldes, at indgaelse af mellemstatslige aftaler
henhgrer under Udenrigsministeriet, og det er derfor ikke formalstjenstligt at inkludere dette i denne
undersggelse.

Udover egen bil og fly er det ogsa muligt at rejse til og fra Bornholm med fjernbus eller tog til Ystad og
derfra videre til Bornholm med faerge. DSB har fra 2018 til 2020 arligt solgt mellem 11.000 og 22.000
billetter til og fra faergen i Ystad.

I henhold til den politiske aftale om feergebetjeningen af Bornholm mellem S, RV, V, DF, SF og K skal
der udferes en evaluering af faergebetjeningen i 2023.

Med opbakning fra forligskredsen bag faergebetjeningen af Bornholm er det besluttet, at
bornholmeranalysen skal sammenleegges med evalueringen af faergebetjeningen, og at denne
samlede analyse gennemfares i 2022. Det giver mulighed for at udfere en grundig analyse af
samtlige trafikaspekter ved trafikbetjeningen af Bornholm.

Analysen vil saledes tilvejebringe en status for trafikbetjeningen af Bornholm, vurdere den nuveerende
kapacitet i forhold til behov, herunder belyse sammenhange med turisme, erhvervsliv og andre
transportformer bade til, fra og pa Bornholm, samt belyse muligheder for vaekst og alternative idéer til
den nuvaerende struktur.

Inddragelse af interessenter
Analysen gennemfgres af Trafikstyrelsen, der Igbende vil inddrage relevante akterer, herunder den
nuvaerende feergeoperatar og flyselskaber, der betjener Bornholm.

| dialogen med interessenterne lzegges der op til, at Kontraktradet for Trafikbetjeningen af Bornholm
(Kontaktradet) far en seerlig rolle. Det kan for eksempel veere, at analysen indgar som et fast

punkt pa dagsordenen pa de ordinaere mader i Kontaktradet. Det skal ske for at inddrage synspunkter
fra Kontaktradet, men radet forventes ogsa at kunne bidrage med konkrete data vedrgrende de
forhold, der er beskrevet nedenfor.

Kontaktradet har i notater til Transportministeriet af 9. juli, 4. oktober og 12. november 2021 fremfart
en reekke forhold, som radet mener kan forbedres ved faergebetjeningen af Bornholm. Disse forhold
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vil indga i analysen.

Analysens indhold

Alternative transportmuligheder og gren omstilling

Analysen vil indeholde en gennemgang af den nuveerende trafikbetjening af Bornholm og alternative
transportmuligheder, der kan skabe en bedre sammenhaeng mellem Bornholm og de gvrige
landsdele.

Ligeledes vil det blive undersggt, om der er mulighed for at understette trafikforbindelserne til/fra
Bornholm ved at skabe bedre sammenhaeng til interne trafikale forhold pa Bornholm. For feergerne
skal det for eksempel undersgges om overgangen for gaende fra faergen til rutebus ved ankomst til
Bornholm kan gares mere smidig. For flytrafikken skal det undersgges, hvordan infrastrukturen
ved Bornholms Lufthavn kan styrkes ud fra et grant hensyn, for eksempel ved at de ankommende
flypassagerer kan leje el-biler eller el-cykler til den videre transport rundt pa gen.

Analysen vil ogsa se pa, hvordan faergebetjeningen kan gennemferes grennere. Det skal
undersgges, hvordan de nuveerende faerger kan energioptimeres, sa udledningen af emissioner
mindskes. Analysen skal ogsa indeholde en gennemgang af, hvilke fremtidige muligheder

der er for mere ambitigse krav om grgn omstilling af faergebetjeningen. Analysen vil inkludere data
vedrgrende de forskellige transportformers emissioner (CO2, NOx og SOx). Det geelder bade faerger,
bil, fly, tog og bus.

Empiri

Der vil for eksempel blive udfart en kortleegning af befolkning, turismeomfang, trafikmenstre,
kundetilfredshed, transportformer, gkonomi, miljg- og klimaforhold m.v. samt lufthavnen, Rgnne
Havn og anden infrastruktur pa Bornholm herunder rutebustrafikken. Der vil blive inddraget data for
den nuveerende trafik til/fra og internt pa Bornholm. For sa vidt angar faergedelen vil det desuden
veere relevant at inddrage faergeanalysen fra 2021, hvori der gennemgas mulighederne for grgn
omstilling af feerger.

Opgaven
For sa vidt angar feergebetjeningen undersgges:

o Hvordan faergebetjeningen af Bornholm inden for rammerne af den nuveerende kontrakt — og
dermed med de forudsatte anvendte feerger — kan gennemga en grgn omstilling gennem
mindre emissioner fra feergerne (CO2, NOx og SOx), herunder hvor meget CO2-fortraengning,
der kan opnas ved at saenke farten og @ge overfartstiden,

¢ hvordan et kommende udbud af faergebetjeningen af Bornholm kan udformes, sa
feergebetjeningen af Bornholm fremadrettet udferes gennem mindst mulig emission (COZ2,
NOx og SOx),

¢ mulighederne for at etablere en feergerute mellem Rgnne og Hovedstadsomradet med enten
en hurtigfeerge eller en konventionel faerge, herunder undersggelse af de
infrastrukturmaessige perspektiver i at anleegge et nyt faergeleje i hovedstadsomradet teet pa
videre transportmuligheder med tog, metro og fly, alternativt et ngdfeergeleje som kan
benyttes i ekstraordinaere situationer,

e mulighederne for at etablere en feergerute mellem Allinge og Simrishamn, der sejler pa el og
kun er for gaende passagerer,

e den dynamiske billetprisstruktur pa feergen, @resundsbroen og betydningen for
kundegrupperne, herunder set i forhold til alternative prisstrukturer,

e af- og ombordkarsel pa feergerne og faergernes komfort,

e hvordan fragtkapaciteten til og fra Bornholm skal handteres fra 2023 og frem, herunder en
redegerelse for, om takstnedsaettelserne pa gods har fert til billigere fragtpriser og varer for
forbrugerne,

¢ hvordan bil- og passagertrafikken mellem Rgnne og Ystad fra 2023 og frem kan tilpasses, sa
der er et fornuftigt forhold mellem udbudt kapacitet og efterspgrgsel i lav- og hgjsaeson, og
mulighederne for, at faergebetjeningen af Bornholm overgar til et kommunalt aktieselskab
under Bornholms Regionskommune.
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For sa vidt angar alternative transportmuligheder til/fra Bornholm og interne trafikale forhold
undersgges:

mulige grenne anlaegsinvesteringer i Bornholms Lufthavn, der fremmer den grenne omstilling
af lokale transportlgsninger pa Bornholm,

om der er fordele ved, at der for eksempel i Bornholms Lufthavn tilbydes et stort udbud af
elbiler og cykler enten pa abonnement eller leje i lighed med det, der ger sig gaeldende i de
starre byer (dette skal ske sidelgbende og i overensstemmelse med den samlede plan for
udrulning af ladestandere i Danmark),

om det er muligt at skabe bedre sammenhang mellem information om flyafgange,
kollektivtrafik, billeje m.v. og

hvordan rutebusserne pa Bornholm kan geares til et attraktivt og grent alternativ til personbilen,
og

mulighederne for at genetablere en direkte togforbindelse mellem Kgbenhavn og Ystad,
herunder en opggrelse af gkonomi og udviklingen i togrejsende fra 2000 til 2021.

hvor meget CO2 og biltrafik der kan fortraenges, hvis IC Bornholm genindseettes, og eller hvis
der indsaettes flere fijernbusser, jf. herved Tabel 1 nedenfor.

Tabel 1: Oversigt over tog- og fiernbuspassagerer mellem Kgbenhavn og Ystad

B

2020 11.644 235.521
2019 20.996 3098.669
2013 22143 296.090
2017 49143 251.988
2016 56.452 241.421
2015 77.575 208.202

Finansiering
Analysen finansieres inden for Transportministeriets egen ramme.

Tidsplan
Afrapportering af analysen foreligger senest i december 2022. Analysens resultater vil blive drgftet pa
et feelles made, hvor begge forligskredse inviteres.

Den overordnede tidsplan for analyseforlgbet er:

Januar 2022: Analysedesign faerdigggres og analysen igangsaettes

1. kvartal 2022: Dataindsamling

2. kvartal 2022: Farste drgftelse med interessenter (forligskredse og Trafikkontaktradet)

3. kvartal 2022: Evt. supplerende dataindsamling og udarbejdelse af analyse

4. kvartal 2022: Afrapportering til forligskredse bag henholdsvis aftale om Infrastruktur 2035 og
aftale om faergebetjeningen af Bornholm.
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3. Trafik, pris og kapacitet (evaluering
af faergekontrakten)

Den geeldende feergekontrakt mellem Molslinjen A/S og Transportministeriet tradte i kraft den 1.
september 2018. Molslinjen A/S vandt udbuddet med tilbud om billetprisreduktion pa 51,15 pct. og
indsatte nye faerger pa de to samfundsbegrundede ruter.

Ruten Rgnne-Ystad betjenes i dag af den nybyggede hurtigfeerge Express 5 som primeer faerge og
Express 1 som sekundeer feerge. | 2022 blev ruten betjent af Express 1 som primaer faerge og Max
som sekundeer feerge. Den nuvaerende tonnagesammensaetning karer som en forsggsordning frem til
22. oktober 2023. Inden forsggsordningen udlgber skal det besluttes om Express 1 skal forsaette som
sekundeer feerge eller om denne faerge skal erstattes af den mindre feerge Max. Sammenlignet med
Max giver Express 1 et bedre produkt da Express 1 er en nyere og mere komfortabel faerge, der dels
er mere stabil i uroligt vejr, dels er vaesentligt bedre konstrueret i forhold til af- og ombordkarsel.

Ruten til Kagge betjenes af feergen Hammershus, er er en RoPax-feerge, det vil sige en godsfeerge
som ogsa kan medtage persontrafik.

Molslinjen A/S har yderligere en feerge til disposition, Povl Anker, som bade kan bruges til gods og
passagertransport. Denne kan indseettes hvis en af faergerne er ude af drift eller ved kraftig bleest,
hvor hurtigfaergerne ikke kan sejle. Molslinjen A/S kan ogsa veelge at indsaette faergen i fri trafik, hvis
de vurderer, at der ikke er tilstraekkelig kapacitet til at understatte efterspargslen. Dette har Molslinjen
A/S for eksempel gjort i forbindelse med Folkemgadet. Det er et kontraktkrav for operategren at have en
erstatningsfaerge til radighed. En oversigt over feergernes kapacitet kan ses i figur 15.

Figur 15 - Oversigt over faergerne der betjener ruterne Rgnne-Ystad og Rgnne-Kgge

Express 1 Hammershus Povl Anker
Ranne-Ystad Rgnne-Ystad Ranne-Ystad Renne-Kage Erstatningsfeerge
451 personbilsenheder 220 personbilsenheder 396 personbilsenheder 1.500 lanemeter 262 personbilsenheder
1.610 passagerer 880 passagerer 1.400 passagerer 720 passagerer 1.500 passagerer
Bygget 2023 Bygget 1998 Bygget 2009 Bygget 2018 Bygget 1978

Kilde: Information og billeder fra Molslinjen A/S
Note: Personbilsenheder per feerge er den kapacitet som faergen er godkendt til ved Sgfartsstyrelsen, og ikke
ngdvendigvis lig den kapacitet, som Molslinjen A/S udbyder. Se mere i boks 4 i afsnit 3.2.

Med indseaettelsen af Express 5i 2023 som den primaere hurtigfeerge, blev kapaciteten aget med ca.
10 pct. sammenlignet med Express 1. Fra hgjsaesonen 2023 indsaettes Express 1 pa forsggsbasis
som hgjkapacitetsfeerge i stedet for Max. Malt pa personbilsenhederne der faktisk er udbudt, vil
kombinationen af Express 1 og 5 @ge kapaciteten med yderligere 40 pct. sammenlignet med de
foregaende ar, hvor kombinationen var Express 1 og Max.

Samtidig med indseettelsen af Express 5 er det besluttet, at opmarchomraderne pa Ranne og Ystad
havne skal udvides. | Renne er det nadvendigt at flytte den kommunale vej "Munch Petersensvej” til
en nordligere rute. Dette frigiver plads til, at Molslinjen kan udvide opmarchomradet. Vejomlaegningen
er en kommunal opgave, og som finansieres ved, at staten giver Bornholms Regionskommune et
statstilskud pa op til 25 millioner kroner fra Land- og bypuljen. Tilskuddet gives under forudsaetning af,
at Bornholms Regionskommune er bygherre pa projektet og afholder eventuelle merudgifter.
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Faergekontrakten vurderes at have haft en positiv effekt for bade bornholmerne og det bornholmske
erhvervsliv, der har faet flere afgange, mere kapacitet og reducerede transportomkostninger. Dette
har medfgrt en gget efterspgrgsel efter transport til og fra gen.

Den samfundsbegrundede feergekontrakt og seerligt de krav som stilles til kapacitet og priser,
beskrives i afsnit 3.2. Dagens kapacitetsudnyttelse og det forventede fremtidige kapacitetsbehov
beskrives i afsnit 3.3, mens den dynamiske prisstruktur og effekterne heraf praesenteres i afsnit 3.4
Disse afsnit udggr tiisammen evalueringen af den geeldende faergekontrakt.

| afsnit 3.1 sammenfattes hovedresultaterne af evalueringen af feergekontrakten. For hvert emne
angives analysens resultat efterfulgt af Trafikstyrelsens vurdering i kursiv.

3.1 Hovedresultater vedrgrende evaluering af faergekontrakten

Dette afsnit traekker et par af de vaesentligste konklusioner frem, fra den del af analysen som
omhandler evalueringen af den geeldende feergekontrakt.

Forventet vaekst i antallet af personbiler i perioden frem mod 2040

Analysen viser, at der i perioden 2022-2030 forventes en veekst i antallet af
personbiler pa 5-8 pct., mens der i perioden 2030-2040 hvor en kommende
feergekontrakt vil veere geeldende, forventes en vaekst pa yderligere 3-6 pct.

Dette giver saledes en gennemsnitlig arlig veekst i antallet af personbiler pa
omkring 0,4-0,8 pct. i perioden 2023-2040.

Trafikstyrelsen vurderer, at fremgangen i antallet af passagerer ma forventes
at fortseette. Vaeksten forventes at blive mere afdsempet end den veekst, som
ruterne har veeret preeget af i de sidste ar, hvilket skyldes at effekten fra de
billigere faergebilletter, som blev indfgrt i 2018 i forbindelse med den

1 nuvaerende kontrakt om feergebetjeningen af Bornholm, er aftagende.

Forventet vaekst i antallet af lastbiler og lgstrailere i perioden frem mod

Prognose 2040

for
perioden Analysen viser, at der i perioden 2022-2030 forventes en vaekst i antallet af

2023-2040 lastbiler og lgstrailere pa 6 pct., mens det i perioden 2030-2040 hvor en
kommende feergekontrakt vil vaere geeldende, forventes en vaekst pa
yderligere 5 pct.

Dette giver saledes en gennemsnitlig arlig veekst i antallet af lastbiler og
Igstrailere pa omkring 0,6 pct. i perioden 2023-2040.

Trafikstyrelsen vurderer, at fremgangen i maengden af gods ma forventes at
fortseette. Vaeksten forventes at blive mere afdeempet end den veekst, som
ruterne har veeret preeget af i den foregaende arraekke. Trafikstyrelsen
anbefaler, at behovet for godskapacitet lsbende vurderes frem mod 2030, da
behovet i de kommende ar er usikkert, set i lyset af den usikre
verdenssituation i skonomien blandt andet grundet Covid-19 og krigen i
Ukraine.
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2.

Kapacitet
pa ruten
Rgnne-
Ystad,

2023-2030

Faergekapacitet pa ruten Renne-Ystad i indevaerende kontraktperiode
(2023 - 2030)

Analysen viser, at der i 2022 var afgange med hgj kapacitetsudnyttelse pa
vogndaekket i hgjseesonen med faergekombinationen Express 1 og Max,
men at der selv pa dagene med starst efterspargsel, var ledig kapacitet pa
de mindre attraktive afgangstidspunkter.

Pa ruten Rgnne-Ystad giver Express 5 i sig selv en vaekst i bilkapaciteten
pa 10 pct. sammenlignet med Express 1, og en kombination af Express 5 og
Express 1 pa ruten, som testes i denne sommersaeson, vil betyde endnu
mere kapacitet pa de travle dage. Analysen viser videre, at der med
Express 5, kombineret med Express 1, er tilstreekkelig kapacitet pa ruten
frem til 2030. | hgjsaesonen i 2023, hvor Express 5 og Express 1 sejler i
kombination, vil der veere ledig kapacitet, hvilket ogsa forventes at vaere
tilfeeldet frem mod 2030 safremt ruten ogsa fortsat betjenes af denne
feergekombination, og det kan derfor overvejes, at reducere antallet af
afgange i denne periode.

Kapacitetsforggelsen med 10 pct. pa de afgange, som betjenes af Express
5, er ikke alene tilstreekkelig til at deekke den efterspgrgsel i antal
personbiler, som forventes pa ruten, og seerligt sommermanederne vil derfor
blive mere pressede end de er i dag. Der er ikke mulighed for at indseette
flere afgange i dagtimerne pa de travle dage i den nuvaerende sejlplan, og
en lgsning frem mod 2030 vil derfor veere at indseette de to store faerger
Express 5 og Express 1 pa ruten i stedet for Express 5 og Max som
oprindeligt planlagt.

For begge faergekombinationer gaelder det, at der er tilstraekkelig
passagerkapacitet i perioden frem til 2030.

Det skal dog papeges, at en langsigtet prognose frem mod 2040 er
beheaeftet med relativt stor usikkerhed, bade hvad angar antal biler og
passagerer. Trafikstyrelsen har derfor gennemfart en falsomhedsberegning,
hvor vaeksten antages at vaere dobbelt sa stor som i basisscenariet.
Beregningen viser, at kapaciteten er robust i forhold til en stgrre veekst end
forudsat.

Det er pa denne baggrund Trafikstyrelsens vurdering, at kapaciteten pa
ruten Rgnne-Ystad er fremtidssikret i resten af kontraktperioden, safremt
den fortsat besejles af faergekombinationen Express 5 og Express 1.
Trafikstyrelsen vurderer, at det er usikkert om kapaciteten pa ruten Rgnne-
Ystad fremadrettet er tilstraekkelig, safremt denne besgjles at
feergekombinationen Express 5 og Max. Det er seerligt afgangene i
sommermanederne, der risikerer at mangle kapacitet.

\_
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3.

Kapacitet
pa ruten
Renne-
Ystad,

2030-2040

Faergekapacitet pa ruten Renne-Ystad i den kommende
kontraktperiode (2030 - 2040)

Analysen viser, at der selv med faergekombinationen Express 5 og Express
1 efter 2030 vil veere flere afgange hvor kapaciteten pa vogndaekket ikke er
tilstreekkelig, og mod slutningen af den kommende kontraktperiode, kan der
risikere at veere helt udsolgt pa flere af de mest travle rejsedage. Der er
tilstreekkelig passagerkapacitet i perioden.

| den kommende feergekontrakt vil det veere muligt at udbyde yderligere
bilkapacitet i form af flere maksimumdage.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at kapaciteten pa ruten Rgnne-Ystad
bliver mere presset frem mod 2040 — seerligt pa de store rejsedage. Hvor
stor presset bliver, vil afhaenge af den faktiske udvikling i trafikken.

I forbindelse med det forberedende arbejde til den kommende kontrakt,
anbefaler Trafikstyrelsen derfor at falge udviklingen i trafikken taet og
labende vurdere, om kapaciteten skal @ges i den kommende kontrakt — for

.

\

eksempel ved at gge antallet af maksimumkapacitetsdage. )
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4 )

Godskapacitet pa ruten Renne-Kgge i indevaerende kontraktperiode
(2023 - 2030)

Analysen viser, at der er hgj kapacitetsudnyttelse pa ruten Renne-Kage
hele aret og at efterspargslen vil overstige udbuddet af godskapacitet pa
flere afgange allerede i indeveerende kontraktperiode (2023-2030). Det
vurderes, at naesten 20 pct. af afgangene i dag har knap kapacitet (over 95
pct. beleegning). Godt halvdelen af disse afgange med knap kapacitet —
altsa hver 10. afgang - havde en belaegning pa mere end 98 pct.

Kapaciteten kan gges ved at indseette én ekstra daglig afgang med Povl
Anker pa bestemte hverdage i 3-6 maneder i forar/sommer. Herudover kan
der arbejdes for at noget af godset overfares til weekenden, hvor der er
ledig kapacitet.

Ligeledes viser analysen, at der kan friggres kapacitet pa de mest pressede
dage, ved at undga at yde rabat til andre keretgjskategorier pa meget

4 efterspurgte godsafgange, da der pa disse afgange gennemsnitligt

] medtages personbiler svarende til 5-7 lastbiler.

Trafikstyrelsen vurderer, at hvis godskapaciteten skal @ges, gares dette
Gods- bedst pa ruten Renne-Kage, der allerede i dag fungerer som den primeere
godsrute til Bornholm.

kapacitet
pépruten Trafikstyrelsen vurderer, at godskapaciteten er presset allerede i dag.
Renne- Behovet for godstransport ligger hovedsageligt i hverdagene i et begraenset
Koge antal maneder, og det kan overvejes, at lade reservefeerge Povl Anker sejle
minimum én dobbelttur ekstra over ugen allerede i indeveerende
kontraktperiode i forsommeren.
- /
4 N

Godskapacitet pa ruten Renne-Kgge i den kommende kontraktperiode
(2030 - 2040)

| 2030 forventes 40 pct. af afgangene at have knap kapacitet stigende til 60
pct. af afgangene i 2040.

Kapaciteten kan gges ved at indsaette ekstra daglige afgange pa bestemte
dage eller ved at indsaette en starre faerge.

Trafikstyrelsen vurderer, godskapaciteten vil blive meget presset i perioden
2030-2040, og anbefaler derfor i forbindelse med det forberedende arbejde til
den kommende kontrakt, at falge udviklingen i godstrafikken taet og labende

L vurdere, om kapaciteten skal @ges i den kommende kontrakt. )
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4 )

Prisstruktur

Analysen viser, at taksterne er nedsat vaesentligt siden forrige
kontraktperiode, og der er skabt veekst uden for hgjssesonen gennem
malrettede takstnedsaettelser pa afgange med ledig kapacitet. Samtidig er
Bornholmerne, der bruger faergen lgbende over aret, sikret en markant
lavere gennemsnitspris end turister, der kun rejser i hgjseesonen.

Overordnet set har prisstrukturen vaeret en succes, men analysen viser
ogsa, at modellen indeholder en reekke mindre uhensigtsmeessigheder:

o Der ikke altid er en entydig sammenhaeng mellem den kapacitet, som et
karetgj eller en passager optager malt i veegt eller kvadratmeter og
billetprisen herfor. Det har saledes i perioder veere billigere for
passagerer at medbringe trailer end blot at medbringe bil eller at ga
ombord pa feergen. Ligeledes er det ofte billigere at medbringe bil
ombord pa faergen end at ga ombord pa faergen.

¢ Den dynamiske prismodel resulterer i, at prisen i lavsaesonen szettes
5_ meget lavt for nogle billettyper, mens andre billettyper prissaettes
hgjere. Nar prisen saettes meget lavt for specifikke billetter, risikerer
disse at blive billigere end de rabatterede produkter til pendlere,
passagerer med handicap og pensionister, hvilket er uhensigtsmeessigt.

dynamiske
prisstruktur

Trafikstyrelsen vurderer, at den dynamiske prisstruktur virker efter
hensigten, og prissaetningen under den nuvaerende feergekontrakt vurderes
at veere en succes. Trafikstyrelsen vurderer ikke, at der er starre
uhensigtsmeessigheder, som kreever at strukturen i prismodellen tilrettes i
indeveerende kontraktperiode. Trafikstyrelsen vil alligevel anbefale at det i
indeveerende kontraktperiode overvejes at reducere billetprisen for gaende
og cyklister, da dette muligvis kan frigare kapacitet pa vogndeekket i
sommerperioden, samtidig med at det fremmer aktiv mobilitet.

| den kommende faergekontrakt kan der med fordel ses pa muligheden for at
give passagererne stgrre incitament til at rejse grennere og samtidig udnytte
kapaciteten pa feergen mest hensigtsmaessigt gennem prisstrukturen.

Desuden vurderer Trafikstyrelsen, at pendlerproduktet er blevet udhulet af
det store udbud af billige billetter i lavsaesonen. Hvis malssetningen med
pendlerprodukterne er, at det skal vaere det nemme valg for pendlerne, bar
balancen mellem de dynamiske priser og pendlerpriserne justeres.

| forhold til pensionistbilletter og handicap-billetter kan det veere vanskeligt
at gennemskue for passageren om de opnar det billigste produkt.

- J

Flere detaljer om de enkelte konklusioner og resultater findes i afsnittet nedenfor, samt i
Kapacitetsanalysen (Delanalyse nr. 1), Prisanalysen (Delanalyse nr. 2) og i rapporten Fremskrivning
af trafikken til og fra Bornholm — Gods- og passagerprognose for perioden frem til 2040, som
ligeledes er en del af Bornholmeranalysen.
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3.2 Den samfundsbegrundede faergekontrakt

Transportministeriet gennemfarte i perioden 2015-2016 et offentligt udbud af faergebetjeningen af
Bornholm med det formal at sikre opretholdelsen af den samfundsbegrundede faergebetjening af
Bornholm. Laes mere om samfundsbegrundet faergebetjening i boks 1.

Boks 1 - Samfundsbegrundet feergebetjening

Der findes ikke i lovgivningen en definition af samfundsbegrundet faergebetjening. Begrebet
kan dog afgraenses i forhold til kommerciel feergebetjening. Samfundsbegrundet
feergebetjening er saledes den feergebetjening, som varetages af Transportministeriet eller
kommunerne, pa faergeruter, der er ngdvendige for samfundet, og hvor samfundet stiller krav
til eksempelvis sejlplan, kapacitet og takster, der indebzaerer at de ikke kan drives
kommercielt.

Da samfundsbegrundet faergebetjening ikke kan drives kommercielt, indebaerer det et behov
for tilskud. Det kan for eksempel veere i form af kontraktbetaling, hvilket er tilfaeldet for
Transportministeriets feergeruter.

Pa grund af behovet for tilskud skal samfundsbegrundet feergebetjening ses i lyset af den
Europaeiske Unions regler om statsstgtte. Reglerne giver mulighed for at yde tilskud til public
service-ydelser. Generelt har medlemsstaterne vide muligheder for at fastsaette et passende
serviceniveau. Serviceydelsen skal komme borgerne til gode.

Formalet med den samfundsbegrundede faergebetjening af Bornholm er at sikre et passende
omfang af transport til et omrade, som ellers ville opleve et lavere betjeningsniveau og et
hgjere prisniveau. Det er Transportministeren der beslutter hvad et passende omfang af
transport omfatter, men typisk er det ekstra afgange i ydertimerne og i lavsaesonen.

Behov for transport der stammer fra for eksempelvis turisme i hgjsaesonen, szerlige events
eller anleegsprojekter, kan indga i den samfundsbegrundede faergefart eller der kan
indseaettes ekstra afgange, for at daekke disse seerlige events, der kan sejles som fri trafik.
Alternativt kan det via regulering af prisstrukturen, sikres at der pa disse seerlige afgange
betales en hgjere pris og dermed en stgrre andel af de samlede omkostninger.

Faergekontrakten blev tildelt pa baggrund af tildelingskriteriet "gkonomisk mest fordelagtigt tilbud" til
den faergeoperatar, som kunne tilbyde den starste prisreduktion pa de maksimale gennemsnitspriser.
Faergeoperatgren Molslinjen A/S tilbed 51,15 pct. i billetprisreduktion, og vandt pa denne baggrund
udbuddet.

| figur 16 ses hvorledes udviklingen i kontraktens maksimale gennemsnitspris for personbiler har

veeret i perioden 2005-2023. Billetpriserne steg frem til 2018, hvor den geeldende feergekontrakt tradte
i kraft, og prisreduktionen blev gennemfart.
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Figur 16 - Udviklingen i maksimale gennemsnitspriser 2005-2023 for en lav bil inklusiv fem personer Renne-
Ystad og Ronne-Koge (lobende priser)
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Faergeoperatagren har gennem kontrakten blandt andet forpligtiget sig til at levere en vis kapacitet til
forudbestemte maksimumpriser og maksimale gennemsnitspriser beregnet per ar. Det ligger saledes i
kontrakten, at feergeoperatgren skal sejle mere og til lavere priser end et udelukkende kommercielt
drevet rederi ville ggre pa baggrund af den efterspergsel og betalingsvillighed, som der ses i
forbindelse med feergebetjeningen af Bornholm.

Selve kontraktbetalingen — altsa det tilskud som staten tildeler til faergeoperatgren - udger 306, 1
million kroner per ar i 2014-priser i indevaerende kontraktperiode, som lgber fra 1. september 2018 til
31. august 2030. | boks 2 ses konsekvenserne af relevante politiske aftaler pa tilskuddet til
feergeoperatgren jeevnfgr den udbudte kontrakt, og i figur 17 fremgar det samlede tilskud i perioden
2011-2022 samt det forventede tilskud i 2023.

Figur 17 - Tilskud til faergeoperatgren i 2011-2022 samt forslag til finanslovsbevilling 2023 (lebende priser)
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Kilde: Finanslov 2014 — Finanslov 2022 og Finanslovsforslag 2023
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Boks 2 - Vederlag til Molslinjen A/S jeevnfor udbudt kontrakt

Med Aftale mellem daveerende SR-regering, Venstre, Dansk Folkeparti, Socialistisk
Folkeparti og Det Konservative Folkeparti om den fremtidige faergebetjening af Bornholm af
december 2014 og tillzegsaftale af maj 2015 blev der fastsat vilkar for EU-udbud af den
fremtidige feergebetjening af Bornholm fra 1. september 2018.

Efter gennemferelse af EU-udbud indgik staten den 21. juni 2016 kontrakt med Molslinjen
A/S om den samfundsbegrundede faergebetjening af Bornholm i perioden den 1.
september 2018 til og med den 31. august 2028 med option pa forleengelse i op til 2 ar,
som Transportministeriet kaldte i 2019.

Kontraktbetalingen udggr 306,1 million kroner (2014-pl) arligt og reguleres pa grundlag af
Finansministeriets seneste offentliggjorte skan over den forventede udvikling i
nettoprisindekset, som indarbejdes pa finansloven.

Rederiet kan desuden ifglge kontrakten palaegges bod for blandt andet forsinkelser,
aflysninger, mangelfuld indsaettelse af erstatningsfaerge og lav kundetilfredshed.

De politiske aftaler indebar tillige, at IC Bornholm skulle afvikles, og at midlerne herfra
skulle bruges til faergebetjeningen af Bornholm. IC Bornholm blev afviklet i december 2017,
og midlerne er indbudgetteret pa finanslovskontoen.

Med Aftale mellem den davaerende SR-regering, Venstre, Dansk Folkeparti, Socialistisk
Folkeparti, Enhedslisten og Det Konservative Folkeparti om en vaekstpakke af juni 2014 er
der afsat en ramme pa 50,0 million kroner i 2015 og 125,0 million kroner arligt fra 2016 og
frem (2015-pl) til reduktion af godstakster, herunder blandt andet til faergebetjeningen af

Bornholm. Andelen til feergebetjeningen af Bornholm, der udger 40,0 million kroner arligt,
er fuldt ud indarbejdet i den samlede kontraktbetaling til Molslinjen A/S fra 1. september
2018 og frem.

Med Aftale mellem den davaerende V-regering, Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og Det
Konservative Folkeparti om veekst og udvikling i hele Danmark af februar 2016 er der afsat
en ramme pa 48,0 million kroner i 2016 og 95,0 million kroner arligt fra 2017 og frem (2016-
pl) til at nedsaette faergetakster for passagerer og biler mv. til og fra @er, herunder blandt
andet til faergebetjeningen af Bornholm. Andelen vedrgrende faergebetjeningen af
Bornholm udger 35,3 millioner kroner, og er udmgntet ved nedsaettelse af prisen pa
pendlerbilletter samt tilkab af ekstra dobbeltture i tillaegskontrakt 1 mellem
Transportministeriet og Molslinjen A/S.

Med Aftale mellem den davaerende V-regering, Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og Det
Konservative Folkeparti om finansloven for 2017 af november 2016, har parterne afsat
yderligere en ramme pa 30,0 million kroner i 2018, 40,0 million kroner i 2019 og frem
(2017-pl) til en gradvis nedseettelse af faergetaksterne til og fra ger, herunder blandt andet
til feergebetjening af Bornholm. Andelen vedrgrende feergebetjeningen af Bornholm 2018-
2028 udger i 11,1 million kroner i 2018 og 14,9 million kroner i 2019 og frem, og er
udmentet ved nedseettelse af prisen pa pendlerbilletter samt tilkeb af ekstra dobbeltture i
tillaegskontrakt 1 mellem Transportministeriet og Molslinjen A/S. Transportministeriet kan af
bevillingen afholde udgifter til ekstern bistand af revisionsmaessig, teknisk eller juridisk
karakter.

Kilde: Finanslovsforslag 2023




Faergekontrakten er en nettokontrakt hvilket betyder, at operataren oppebeerer, foruden tilskuddet fra
Transportministeriet, alle billetindteegter samt indteegter fra salg om bord, for eksempel af mad og
drikke. Herudover oppebeerer operatgren alle omkostninger. Transportministeriet stiller udvalgte
havnebygninger til radighed for faergeoperataren, som en del af aftalen.

Faergeoperataren stiller faerger til radighed, hvilket betyder, at faergeoperatgren ved kontraktens
udlgb ejer faergerne. Ved kontraktens udlgb kan feergeoperatgren saledes enten saelge disse eller
seette dem i drift pa andre af selskabets ruter. Indkgb af Express 5 er ifglge tillaegskontrakt nr. 2 til
feergekontrakten for faergeoperatgrens egen risiko og indebeerer ikke nogen betaling mellem
feergeoperatagren og Transportministeriet (andet end det der allerede fglger af faergekontrakten).

| feergekontrakten er det samfundsbegrundede kapacitetsniveau fastsat. Bade i den forrige
feergekontrakt, som tradte i kraft den 1. september 2011 og i den gaeldende faergekontrakt, som tradte
i kraft den 1. september 2018, blev der stillet minimumskrav til niveauet af udbudt kapacitet. Dette
minimumskrav har veeret stort set uaendret i forrige kontraktperiode med en minimumskapacitet pa
675.200 personbilsenheder i 2011 stigende til 682.400 personbilsenheder i 2018. | forbindelse med
den geeldende feergekontrakt blev minimumskravet nedjusteret til 622.000 personbilsenheder, men
med indfgrelsen af tilleegskontrakt 1 i 2019 om flere feergeafgange i lavsaesonen er minimumskravet
pa niveau med de tidligere ar. Minimumskravet afspejler dog langt fra den reelle udbudte kapacitet.
Molslinjen A/S har saledes udbudt 1.077.855 personbilsenheder i 2022, hvilket er langt over det
kontraktuelle minimumskrav.

Boks 3 - Tilleegskontrakt 9 om indseettelse af HSC “Express 1” i stedet for HSC “Max” fra 2023 p§ ruten
Rgnne-Ystad.

Molslinjen A/S og Transportministeriet har i 2023 indgaet tilleegskontrakt 9, som beskriver
hvordan Molslinjen A/S i perioden 31. marts 2023 til 22. oktober 2023 indsaetter Express 1 i
stedet for Max pa i alt 488 enkeltture.

Baggrunden for indfgrelsen at tillaegskontrakt 9 er, at der fra bornholmsk side vurderes at
veere et behov for yderligere kapacitet med hurtigfeergesejlads péa ruten Rgnne-Ystad, ogsa
efter at Express 5 indseettes pa ruten til foraret 2023.

Express 1 er en stgrre faerge end Max, og den ekstra kapacitet som indsaettelsen af Express
1 medfarer kan saelges af Molslinjen A/S som fri trafik efter at faergeoperatgren har solgt de
resterende billetter efter feergekontraktens krav om maksimumpriser og maksimale
gennemsnitspriser. Tilleegskontrakt 9 medfgrer ingen regulering af tilskuddet.

Tillaegskontrakt 9 skal ses som en forsggsordning, der i en begreenset periode giver
feergeoperatagren mulighed for at saelge billetter i fri trafik pa udvalgte afgange.

Forsagsordningen skal evalueres omkring september 2023 for en vurdering af om ordningen
skal fortseette efter den 1. januar 2024.
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| boks 4 beskrives de kapacitetsbegreber, som benyttes i rapporten.

Boks 4 - Kapacitetsbegreber

Enheder: Kapacitet pa bil- og fragtfeerger opgares i enten lanemeter eller
personbilsenheder. En lanemeter svarer til 1 meter i la&engden og 2,55 meter i bredden, mens
en personbilsenhed svarer til 4,5 meter i laengden og 1,75 meter i bredden. |
besejlingskontrakten betegnes lanemeter, som hgje deekmeter, da en lanemeter ligeledes er
kendetegnet ved, at den skal vaere mindst 4,5 meter hgj i hele dens bredde.

| faergekontrakten mellem Moilslinjen A/S og Transportministeriet opggres kapacitetskrav i
forbindelse med personbiler i personbilsenheder, mens krav til godstransport opgares i
lanemeter.

Teoretisk kontra faktisk kapacitet: | data modtaget fra Molslinjen A/S til brug for
Bornholmeranalysen opgeres kapacitet og kapacitetsudnyttelse i personbilsenheder for
begge faergeruter. Her opgares en personbil til én personbilsenhed, mens lastbiler og busser
bliver opgjort til et antal enheder. Eksempelvis bliver en Igstrailer opgjort til otte
personbilsenheder, mens en forvogn bliver opgjort til seks personbilsenheder. Nar antallet af
karetajer sdledes omregnes til et antal personbilsenheder, vil dette estimat veere et groft
skan, der saledes kan variere fra den kapacitet, som karetgjerne egentlig har optaget
ombord pa faergen. Herudover kan den made, som Moilslinjen A/S pakker faergerne pa ogsa
have indflydelse pa den faktiske udnyttelse af vogndaekket. En kombination af disse faktorer
betyder, at den faktiske kapacitet pa feergen kan afvige fra den teoretiske kapacitet.

Molslinjen A/S har ikke opgjort kapaciteten pa feergerne som ét tal, da kapaciteten varierer
alt efter hvilken stgrrelse (leengde, bredde, hgjde) karetajer, som der bookes billetter til i
virksomhedens billetsystem. Nar Molslinjen A/S séledes opger kapacitet og benyttelse malt
pa personbilsenheder for den enkelte afgang, varierer kapaciteten fra afgang til afgang,
selvom det er den samme feerge som sejler pa afgangen.

Fzaergernes kapacitet: | Bornholmeranalysen benyttes for nemheds skyld ét tal for
kapaciteten pa hver faerge. Trafikstyrelsen har modtaget disse kapacitetsangivelser fra
Molslinjen A/S, men kan ikke gengive angivelserne i denne rapport, da de er fortrolige.

Kapacitetsniveauer: Grundet den usikre kapacitetsopggrelse er der i Bornholmeranalysen
fastsat to gvre kapacitetsbegraensninger pa henholdsvis 95 pct. og 98 pct. belaegning. 95
pct. belaegning ses som knap belaegning, mens 98 pct. belaegning ses som Kritisk
belaegning.

Molslinjen A/S beskriver en overfart som udsolgt nar belaegningen er minimum 98 pct. Dette
skyldes at de resterende 2 pct. farst seettes til salg 24 timer fgr overfart, og saledes ikke er
tilgeengelige pa lige fod med de resterende billetter.

| Bornholmeranalysen benyttes begrebet "udsolgt” ikke grundet de ovenfor beskrevne
usikkerheder. | stedet beskrives en belaegning pa 98 pct. eller derover som “kritisk”.




Faergekontrakten stiller krav om, at Molslinjen A/S pa ruten Rgnne-Ystad sejler mindst 38 dage med
maksimumkapacitet svarende til otte daglige afgange i hver retning. Kapacitetskravene for de
resterende dage pa aret kan ses i tabel 7, mens kravet til ruten Rgnne-Kage kan ses i tabel 8.

Tabel 7 - Minimumskrav til kapacitet og frekvens p8 ruten Ronne-Ystad 2022

Kapacitetsniveau Passagerer Personbilsenheder Frekvens Antal dage per ar
(minimum)
Maksimumkapacitetsdage 9.000 2.200 8 38
Hgjkapacitetsdage 7.000 1.500 5 46
Mellemkapacitetsdage 5.000 1.000 4 50
Lavkapacitetsdage 2.000 600 4 80
Minimumkapacitetsdage 1.400 400 4> Resten

Note:* Pr. 26. marts 2019 blev der indgaet aftale om at Molslinjen A/S skal sejle én ekstra afgang pa lav- og
minimumkapacitetsdage, svarende til 231 ekstra dobbeltture om aret. Saledes blev frekvensen for disse dagstyper justeret
fra 3 til 4, hvilket i praksis betyder, at lav- og minimumskapacitetsdage bliver til én kategori. Udover disse 231 ekstra
dobbeltture har Molslinjen A/S i arene 2019-2022 ligeledes sejlet yderligere 47-194 afgange, som en del af denne aftale.
Kilde: Transportministeriet.

Tabel 8 - Minimumskrav til kapacitet og frekvens p& ruten Ronne-Koge

Lanemeter Frekvens
Minimumkapacitet 1.500 1

Kilde: Transportministeriet

| 2022 blev feergekontraktens minimumskrav til betjening opfyldt. Pa ruten Ragnne-Ystad blev 41 dage
sejlet som maksimumkapacitetsdage og 101 dage blev sejlet som hgjkapacitetsdage.

Faergekontrakten forpligtiger faergeoperatgren til at udbyde en reekke billettyper pa ruterne Rgnne-
Ystad og Rgnne-Kgge. For flere af disse billettyper er der i kontrakten fastsat maksimumpriser for
hvad Molslinjen A/S kan opkraeve for en billet. Maksimumpriserne er lavere, end de priser som
feergeoperataren ville kunne opkreeve pa de mest attraktive afgange, hvis billetterne blev prissat pa
kommercielle vilkar.

Udover de fastsatte maksimumpriser er der for en reekke billettyper ogséa fastsat maksimale
gennemsnitspriser, som udggr den maksimale gennemsnitlige billetpris, som Molslinjen A/S ma opna
for alle solgte billetter af samme billettype i ét kalenderar. De maksimale gennemsnitspriser har to
formal:

- For det farste er de maksimale gennemsnitspriser med til at sikre en hgj kapacitetsudnyttelse, da
de bevirker, at billetterne kan seelges til hgjere priser pa de mest attraktive afgange, mod at
billetterne er billigere pa de mindre attraktive afgange.

- For det andet har de maksimale gennemsnitspriser til formal at sikre, at en person hvis rejser
fordeler sig over hele aret - hvilket typisk er tilfeeldet for Bornholmere — opnar en lavere
gennemsnitspris end turister, som typisk rejser fa gange pa et ar og ofte rejser pa de mest
attraktive feergeafgange.

Det er faergeoperatgrens ansvar at tilrettelaegge salget af billetter, saledes at de maksimale
gennemsnitspriser overholdes. Safremt den maksimale gennemsnitspris for en eller flere billettyper
overskrides, vil den maksimale gennemsnitspris for de relevante billettyper i det andet ar efter blive
reduceret tilsvarende, saledes at faergeoperatgrens uberettigede, jeevnfar kontrakten, gevinst fares
tilbage til passagererne.
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Denne prisstruktur med priser, der varierer fra billet til billet, benyttes ogsa i andre dele af
transportsektoren — for eksempel i luftfartsbranchen — og benaevnes "dynamisk prisstruktur”.

3.3 Kapacitet og belaegning pa de samfundsbegrundede feergeruter

Ruten Rgnne-Ystad besejles af hurtigfaerger og benyttes primaert til persontransport. Bade
besagende og fastboende benytter ruten, hvilket betyder at kapacitetsbehovet er stgrst i
sommermanederne. Ruten Rgnne-Kage benyttes derimod primeert til gods, og sejltiden pa denne rute
er relativt lang. Kapacitetsbehovet pa denne rute er mere jeevnt fordelt over aret.

| figur 18 og figur 19 ses kapacitetsudbud og belaegning per maned pa de to ruter i indevaerende
kontraktperioden.

Figur 18 - Kapacitet og belaegning p8 vogndaekket i indevaerende kontraktperiode p§ ruten Renne-Ystad
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Kilde: Molslinjen A/S

Figur 19 - Kapacitet og belaegning p8 vogndaekket i indevaerende kontraktperiode p§ ruten Renne-Kage
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Kapacitetsanalysen (Delanalyse nr. 1) bygger pa trafikdata for aret 2022, hvor det ses, at det seerligt
er i sommermanederne, at de to faergeruter oplever en stor udnyttelse af kapaciteten, og der ses her
en stgrre andel udsolgte afgange end i resten af arets maneder.

Feelles for de to feergeruter er, at passagerkapaciteten ikke er udfordret over aret. Derimod er der
afgange hvor bilkapaciteten er mindre end efterspargslen. Det er derfor udelukkende udnyttelsen af
bilkapaciteten som beskrives i afsnit 3.3.1-3.3.2, hvor kapacitetsudnyttelsen pa de to ruter
gennemgas.

3.3.1 Kapacitetsudnyttelse pa ruten Rgnne-Ystad i 2022

Pa feergeruten Rgnne-Ystad blev der i 2022 fragtet omkring 1,7 millioner passagerer og taet pa
657.000 personbilsenheder. Langt stgrstedelen af trafikken blev afviklet i sommermanederne, hvor
knap 40 pct. af den samlede trafik foregik. Express 1 stod for knap 84 pct. af den udbudte kapacitet,
Max stod for knap 15 pct., mens rutens erstatningsfaerger Povl Anker og Hammershus stod for knap 1
pct. af den udbudte kapacitet. Forskellen pa hgj- og lavsaeson i forhold til antal passagerer og
personbilsenheder illustreres i figur 20.

Figur 20 - Antal overfarte personbilsenheder og udbudt kapacitet p§ ruten Renne-Ystad, 2022
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Kilde: Molslinjen A/S

Kapacitetsudnyttelsen ligger i de tre sommermaneder gennemsnitligt mellem 76 og 93 pct. Da disse
tal er gennemsnitlige over en maned, vil der saledes veere afgange i spidsbelastningsperioderne, hvor
vogndaekket er helt fyldt. | 2022 var der 458 afgange ud af 3.791 afgange hvor beleegningen pa
vogndaekket oversteg 95 pct., hvilket ses i tabel 9.

Seerligt faergen Max havde i 2022 en meget hgj belaegning pa vogndaekket. Det skyldes dels, at Max
har en markant lavere kapacitet og dels, at den indsaettes i de perioder, hvor der i forvejen er mange
rejsende, som det ses i figur 20.

Fokuseres pa de afgange, hvor kapaciteten er kritisk og beleegningen pa vogndaekket overstiger 98
pct., ses at 75 pct. af afgangene ligger fra fredag til sendag, hvor der typisk er skiftedage for feriehuse
og feriecentre, og omkring 55 pct. ligger i sommermanederne juni-august, mens de resterende
afgange ligger i manederne april, maj, september og oktober.
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Tabel 9 - Oversigt over beleegning p8 vogndaekket p& ruten Rgnne-Ystad, 2022

Alle faerger Express 1/Express 2 Max Povl Anker
Belaegning Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel
afgange afgange afgange afgange

0-20 pct. 120 3 pct. 91 3 pct. 19 2 pct. 10 15 pct.
20-40 pct. 747 20 pct. 665 24 pct. 65 7 pct. 17 25 pct.
40-60 pct. 873 23 pct. 701 25 pct. 150 16 pct. 22 32 pct.
60-80 pct. 845 22 pct. 639 23 pct. 198 22 pct. 8 12 pct.

80-90 pct. 383 10 pct. 258 9 pct. 123 13 pct. 2 3 pct.
90-95 pct. 365 10 pct. 217 8 pct. 141 15 pct. 7 10 pct.

95-98 pct. 317 8 pct. 184 7 pct. 131 14 pct. 2 3 pct.

> 98 pct. 141 4 pct. 54 2 pct. 87 10 pct. 0 0 pct.
Sum 3791 100 pct. 2809 100 pct. 914 100 pct. 68 100 pct.

Note: 2 pct. af billetterne seettes farst til salg 24 timer fgr afgang.

Kilde: Molslinjen A/S

| tabel 10 ses kapacitetsudnyttelsen og CO»-udledningen per passager for afgange pa de tre sterste
rejsedage fra Ystad til Rgnne i 2022. Det ses at der er ledige afgange pa de konkrete dage, men
disse ligger ofte i ydertimerne, altsa frem til 6:30 og fra 20:30 og er saledes mindre attraktive.

| tabel 11 ses kapacitetsudnyttelsen og CO,-udledningen per passager pa afgangene pa de tre

mindste rejsedage i 2022, som ikke er bergrt at Covid19-restriktioner, storm, o.lign. Her ses det at
den gennemsnitlige belaegning pa vogndaekket er lavere pa de mindste rejsedage end pa de sterste
rejsedage, hvilket medfgrer, at den gennemsnitlige CO2-udledning per passager ligeledes bliver

hgjere pa disse afgange, hvor der er fa passagerer ombord.
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Tabel 10 - Kapacitetsudnyttelse og CO»-udledning for afgange p8 de tre storste rejsedage i 2022

Dato Ugedag Tid Faerge Kapacitetsudnyttelse CO; per passager
09-07-2022 Lgrdag 06:30 MAX 79,2 pct. 43 kg
09-07-2022 Lgrdag 08:30 EX1 97,0 pct. 18 kg
09-07-2022 Lgrdag 10:30 MAX 98,4 pct. 24 kg
09-07-2022 Lgrdag 12:30 EX1 97,3 pct. 15 kg
09-07-2022 Lgrdag 14:30 MAX 99,7 pct. 24 kg
09-07-2022 Lgrdag 16:30 EX1 95,4 pct. 19 kg
09-07-2022 Lgrdag 18:30 MAX 99,5 pct. 27 kg
09-07-2022 Lgrdag 20:30 EX1 83,7 pct. 25 kg
09-07-2022 Lgrdag 22:30 MAX 43,8 pct. 114 kg
10-07-2022 Sgndag 00:20 EX1 46,9 pct. 102 kg
10-07-2022 Sgndag 08:30 EX1 96,5 pct. 19 kg
10-07-2022 Sendag 10:30 MAX 97,0 pct. 22 kg
10-07-2022  Sgndag 12:30 EX1 95,5 pct. 17 kg
10-07-2022 Sgndag 14:30 MAX 100,8 pct. 23 kg
10-07-2022 Sgndag 16:30 EX1 99,6 pct. 16 kg
10-07-2022 Sgndag 18:30 MAX 101,1 pct. 26 kg
10-07-2022 Sgndag 20:30 EX1 98,3 pct. 22 kg
10-07-2022 Sgndag 22:30 MAX 90,7 pct. 41 kg
16-07-2022 Lgrdag 06:30 MAX 89,0 pct. 39 kg
16-07-2022 Lgrdag 08:30 EX1 98,0 pct. 19 kg
16-07-2022 Lgrdag 10:30 MAX 93,9 pct. 24 kg
16-07-2022 Lgrdag 12:30 EX1 97,6 pct. 17 kg
16-07-2022 Lgrdag 14:30 MAX 97,5 pct. 24 kg
16-07-2022 Lgrdag 16:30 EX1 98,4 pct. 17 kg
16-07-2022 Lgrdag 18:30 MAX 95,9 pct. 29 kg
16-07-2022 Lgrdag 20:30 EX1 83,7 pct. 26 kg
16-07-2022 Lgrdag 22:30 MAX 42,7 pct. 95 kg

Note: Afgangene med Povl Anker sejles ikke pa kontrakt. Kilde: Molslinjen A/S

Tabel 11 - Kapacitetsudnyttelse og CO-udledning for afgange p8 de tre mindste rejsedage i 2022

Dato Ugedag Tid Faerge Kapacitetsudnyttelse CO, per passager
01-02-2022 Tirsdag 08:30 EX2 28,6 pct. 124 kg
01-02-2022 Tirsdag 12:30 EX2 37,6 pct. 97 kg
01-02-2022 Tirsdag 22:30 EX2 58,1 pct. 72 kg
05-02-2022 Lgrdag 08:30 EX2 30,4 pct. 107 kg
05-02-2022 Lgrdag 12:30 EX2 28,3 pct. 98 kg
05-02-2022 Lgrdag 16:30 EX2 39,8 pct. 73 kg
19-12-2022 Mandag 08:30 EX1 25,8 pct. 156 kg
19-12-2022 Mandag 12:30 EX1 33,2 pct. 67 kg
19-12-2022 Mandag 18:30 EX1 45,4 pct. 51kg
19-12-2022 Mandag 22:30 EX1 18,0 pct. 292 kg

Note: Flere perioder med lavere kapacitetsudnyttelse er udeladt grundet Covid-19 samt erstatningssejlads med Povl Anker
og Hammershus (storm og veerftsperioder). Kilde: Molslinjen A/S
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Andelen af hgje keretgjer — herunder lastbiler — pa ruten er begraenset. Dette skyldes dels, at
hurtigfaergerne har et begraenset antal hgje deekmeter, dels at hurtigfeerger af natur ikke er bygget til
at medtage tung last, da de saledes skal bruge store maengder ekstra breendstof pa acceleration
forend de opnar en sejlhastighed der ger, at de kan drage nytte af de hydrodynamiske forhold, som er
knyttet til hurtigfeerger. Pa denne baggrund prioriterer Molslinjen A/S passagerer og lette karetgjer pa
hurtigfaergerne, og det tunge gods pa RoPax-faergen, der sejler pa ruten Renne-Kage. Det er
beskrevet i faergekontrakten at faergeoperatgren skal tilbyde 300 lanemeter til gods dagligt pa ruten
Reanne-Ystad. Alt afhaengig af lastbilstype svarer dette til 71 personbilsenheder. Det faktiske antal
hgje deekmeter pa Max er 13 personbilsenheder, mens det pa Express 1 er 135 personbilsenheder.

Dog kerer nogle af busserne, pa Molslinjens egen busrute Kombardo Expressen, ombord pa feergen.
Pa afgange med en belaegningsgrad hgjere end 95 pct. var der i 2022 gennemsnitligt to busser
ombord. Dette svarer til 14 personbilsenheder og bussen optager saledes 10 pct. af de tilgeengelige
hgje daekmeter pa faergen.

| foraret 2023 blev der indsat ekstra kapacitet pa ruten Rgnne-Ystad i form af den ny hurtigfeerge,
Express 5, som erstatter den mindre hurtigfeerge Express 1. Express 5 kan medtage cirka 30
personbilsenheder mere end Express 1, svarende til en kapacitetsforagelse pa 10 pct. pa
vogndaekket. Pa Express 5 vil der vaere omkring 150 personbilsenheder til hgje daekmeter.

3.3.2 Kapacitetsudnyttelse pa ruten Rgnne-Kage i 2022

Pa ruten Renne-Kgge blev der i 2022 fragtet omkring 80.000 passagerer og 367.000
personbilsenheder heraf primaert lastbiler og Igstrailere. Trafikken pa ruten er nogenlunde ens hen
over aret med mindre stigninger omkring paske og i sommermanederne.

Faergen Hammershus er den primaere feerge pa ruten Rgnne-Kage. Hammershus er bygget til at
kunne medtage en betydelig maengde gods tillige med passagerer og personbiler fordelt pa 1.500
lanemeter. Hammershus sejler én afgang hver retning dagligt (én dobbelttur). Udbudt kapacitet og
gennemsnitlig belaegning pa vogndeekket pa ruten fremgar af figur 21.

Figur 21 - Antal overforte personbilsenheder og udbudt kapacitet p§ ruten Renne-Koge, 2022
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Kilde: Molslinjen A/S
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Pa ruten Renne-Kage er kapaciteten seerligt udnyttet i sommerhalvaret, men modsat ruten Rgnne-
Ystad, er kapacitetsudnyttelsen pa ruten Renne-Kage generelt hgj over hele aret. Den
gennemsnitlige belaegning pa vogndaekket i 2022 er pa 78 pct. varierende over arets maneder fra 69
pct. i oktober til 87 pct. i juni. Faergeruten benyttes primaert til godstransport. Vognmaend, som fragter
for gens virksomheder eller som fragter varer til gen, benytter denne rute aret rundt, hvilket gor at
udnyttelsen er nogenlunde ens over hele aret. Molslinjen saelger kapaciteten ét ar i forvejen til
vognmaendene.

| 2022 var der 134 afgange ud af 728 hvor beleegningen pa vogndaekket oversteg 95 pct., som det
ses i tabel 12. Det er seerligt i hverdagene at afgangene med hgj belaegning optraeder. Der var en
generelt hgj belaegning og 12 pct. af afgangene havde en kritisk beleegning pa vogndaekket pa mere
end 98 pct.

Tabel 12 - Oversigt over beleegning p8 vogndaekket p8 ruten Ronne-Kage, 2022

Hammershus
Belaegning Afgange Andel
0-20 pct. 11 2 pct.
20-40 pct. 73 10 pct.
40-60 pct. 103 14 pct.
60-80 pct. 132 18 pct.
80-90 pct. 183 25 pct.
90-95 pct. 92 13 pct.
95-98 pct. 50 7 pct.
>98 pct. 84 12 pct.
Sum 728 100 pct.

Kilde: Molslinjen A/S

Af afgangene med en beleegning over 98 pct. er der gennemsnitligt personbiler/anhzengere svarende
til 47 personbilsenheder ombord. En lastbil fylder 6-8 personbilsenheder, hvilket betyder, at der vil
kunne indsaettes 5-7 lastbiler, hvis der ikke var personbiler med pa faergen. Det er under forudseetning
af, om noget af biltrafikken kan rykkes fra Kageruten til Ystadruten.

3.3.3 Kapacitet i indevaerende kontraktperiode (2023-2030)

Frem mod 2040 forventes den gennemsnitlige arlige vaekst i antallet af personbiler at ligge i intervallet
0,4-0,8 pct., mens den forventede gennemsnitlige arlige veekst i antallet af lastbiler og Igstrailere
forventes at ligge pa 0,6 pct. i perioden. Den sterste del af veeksten forventes inden den ny
faergekontrakt treeder i kraft i 2030. Elementer i prognosen beskrives i rapporten "Fremskrivning af
trafikken til og fra Bornholm”, som ligeledes er en del af Bornholmeranalysen. Se mere om denne i
boks 5.

Frem mod 2030 vurderes det pa baggrund af det hgje spaend i prognosen, at kapaciteten pa ruten
Renne-Ystad vil veere tilstraekkelig i langt den sterste del af aret, men at bilkapaciteten fortsat vil veere
naesten fuldt udnyttet i sommermanederne juni-august. Modsat vurderes det, at kapaciteten pa ruten
Renne-Kage vil blive udfordret i Igbet af perioden.
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Med indsaettelsen af den nye faerge pa ruten Rgnne-Ystad @ges kapaciteten med 10 pct. pa de
afgange, som betjenes af Express 5. Dette star dog ikke mal med den veekst i antal personbiler, som
forventes pa ruten, og seerligt sommermanederne vil derfor blive mere pressede end de er i dag. Der
er ikke mulighed for at indsaette flere afgange i dagtimerne pa de travle dage i den nuveerende
sejlplan, og en Igsning frem mod 2030 vil derfor veere at indsaette de to store faerger Express 5 og
Express 1 pa ruten i stedet for Express 5 og Max som oprindeligt planlagt. | perioden 31. marts 2023
— 22. oktober 2023 erstattes Max netop af Express 1 pa forsggsbasis. Se mere om dette i boks 3.

| tabel 13 ses to scenarier for arene 2023 og 2030. | fgrste scenarie besejles ruten af
faergekombinationen Express 5 og Max. | det andet scenarie erstattes Max af faergen Express 1.

Tabel 13 - Fordeling af afgange i forhold til beleegning p8 vogndaekket for de forskellige
betjeningsmuligheder samt 8r

Express 5 + Max Express 5 + Express 1
2023 2030 2023 2030
<95 pct. belaegning 3.579 3.325 3.791 3.706
95-98 pct. belaegning 124 116 0 63
>98 pct. belaegning 88 350 0 22
Total antal afgange 3.791 3.791 3.791 3.791

Kilde: Molslinjen A/S samt fremskrivning af Trafikstyrelsen.

En betjening med de to store faerger vil sdledes, uden at gge antal afgange, give et stort
kapacitetslgft. En anden mulighed er at udnytte kapacitetslgftet, der opnas ved indsaettelse af
Express 1 som ekstra feerge, til at reducere antallet af afgange, da efterspgrgslen kan imgdekommes
med faerre afgange. Safremt de mindst attraktive afgange (tidlig morgen og sen aften) undlades, vil
der kun veere fa rejsende, der veelger rejsen fra. Selvom Express 1 har naesten dobbelt kapacitet i
forhold til Max, forbruger den kun 15 pct. mere braendstof til en overfart, og faergerutens energiforbrug
og CO»-udledninger vil dermed blive reduceret betragteligt, nar der sejles faerre afgange med en
storre feerge.

Hertil kommer, at Express 1 har en veesentligt stgrre kapacitet end Max til hgje keretgjer, hvorfor
denne type kgretgjer (blandt andet varevogne, busser, mobilehomes og campingvogne) gennem en
malrettet prissaetning pa hverdagene vil kunne overflyttes fra ruten Ranne-Kage til ruten Renne-Ystad
og dermed mindske behovet for kapacitetsudvidelse pa ruten Rgnne-Kage.
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Boks 5 - Fremskrivning af trafikken til og fra Bornholm 2023-2040

Frem mod 2040 forventes den gennemsnitlige arlige vaekst i antallet af personbiler at ligge i
intervallet 0,4-0,8 pct., mens den forventede gennemsnitlige arlige veekst i antallet af lastbiler
og lgstrailere forventes at ligge pa 0,6 pct. i perioden. Den starste del af vaeksten forventes
inden den ny feergekontrakt traeder i kraft i 2030.

Elementer i prognosen beskrives i rapporten "Fremskrivning af trafikken til og fra Bornholm”,
som ligeledes er en del af Bornholmeranalysen.

| rapporten Basisscenarie for Bornholmeranalysen undersgges udviklingen i demografiske-
og gkonomiske faktorer for Bornholm, som forventes at pavirke behovet for transport til og fra
oen fremover. Det ses her, at:

4

Stigende befolkningstal

Der forventes en mindre stigning i befolkningstallet pa Bornholm pa 500
personer i perioden 2020-2040. Det er blandt andet antallet af de 30-40-
arige, der forventes at stige i perioden frem til 2030. Denne
befolkningsgruppe er bade i den arbejds- og fadedygtige alder, hvorfor der
forventes flere barn pa gen. Efter 2030 forventes antallet af de 30-40-arige at
falde igen frem til 2040.

Stigende antal pendlere

Ifglge tal fra Danmarks Statistik pendlede godt 1.200 personer fra Bornholm
og knap 1.000 personer til Bornholm i 2021. Saledes pendlede omkring 2.200
personer til og fra gen i 2021. Andelen af pendlere har veeret stigende i det
sidste arti. Godt 17.000 bosatte pa Bornholm er i beskaeftigelse ifalge
Danmarks Statistik, dvs. at langt stgrstedelen af bornholmerne ikke er
langdistance-pendlere, men arbejder lokalt.

Mindre privatgkonomi

Bornholmernes indkomst og formue er lavere end landsgennemsnittet, hvilket
antages at kunne tilskrives befolkningssammensaetningen, hvor knap 30 pct.
er folkepensionister. Dette vil kunne yde indflydelse pa betalingsvilligheden
for transportydelser.

Brancher med stort behov for transport

Seerligt hovedbrancherne industri, handel, transport samt bygge- og anlaeg er
erhverv udenfor den offentlige sektor, der genererer veerditilveekst. Dette er
typisk brancher med stort behov for transport af savel gods som passagerer.

Yderligere behov for transport
Planerne om at Energig Bornholm skal sta klar i 2030 har indflydelse pa det
kommende transportbehov.

Stigende turisme
Turismen pa Bornholm er i vaekst. Turisterne kommer primaert i forbindelse
med Folkemadet, sommerferien samt paskeferien.

Fremskrivningen bygger pa de ovenfor naevnte observerede og forventede udviklinger, den
generelle forventede trafikvaekst i Danmark, en antagelse om fortsat hgje breendstofpriser i
2023-2024 og en antagelse om nedgang i dansk og international gkonomi i 2023.




Indseettes der ikke mere kapacitet pa ruten Rgnne-Kgge vil der i 2030 veere knap kapacitet og dette
kan udggre en barriere for virksomhedernes muligheder for at eksportere og importere varer til/fra
Bornholm. | tabel 14 ses, at andelen af afgange med kritisk belaegning pa mere end 98 pct. vil stige
fra 12 pct. i 2023 til 23 pct. i 2030.

Tabel 14 - Oversigt over beleegning p8 vogndaekket p& ruten Renne-Kage, 2022 og 2030

2022 2030

Udnyttelsesgrad Afgange Andel Afgange Andel

0-20 pct 11 2% 8 1%
20-40 pct 73 10% 59 8%
40-60 pct 103 14% 100 14%
60-80 pct 132 18% 100 14%
80-90 pct 183 25% 139 19%
90-95 pct 92 13% 93 13%
95-98 pct 50 7% 58 8%
>98 pct 84 12% 171 23%
Sum 728  100% 728  100%

Kilde: Molslinjen A/S samt fremskrivning af Trafikstyrelsen.

En lgsning vil i perioden frem mod 2030 veere at indseette ekstra ugentlige afgange med faergen Povl
Anker. | sommerperioden vil der ligeledes kunne skaffes mere kapacitet, hvis personbiler,
campingvogne, mm. benytter ruten Rgnne-Ystad i stedet for ruten Rgnne-Kgge pa de pressede
afgange.

3.3.4 Kapacitet i den kommende kontraktperiode (2030-2040)

| 2030 starter en ny kontraktperiode. Det vil i forbindelse med det forudgaende udbud af
feergebetjeningen skulle besluttes om de nuveerende krav til kapaciteten bibeholdes eller om der skal
seettes krav om mere bilkapacitet pa de to feergeruter. Herudover kan der arbejdes med — seerligt i
sommersaesonen - at flytte passagererne ud af bilerne gennem prisseetning af billetter til gadende
passagerer.

3.3.5 Kapacitetsregulerende tiltag
| dette afsnit beskrives de muligheder der i forbindelse med kapacitetsanalysen (delanalyse nr. 1) er
identificeret i forhold til at age kapaciteten pa faergeruterne.

Det er ikke ngdvendigvis hensigtsmaessigt at indfare alle tiltagene beskrevet nedenfor, da de hver
iseer har forskellige effekter. Der bgr saledes sammensaettes en pakke af tiltag, som sammen giver
tilstreekkelig kapacitet i det givne ar.

Indseette Express 1 i stedet for Max

En betjening med de to store faerger vil med det samme antal afgange give et stort kapacitetslgft. En
anden mulighed er indsaette Express 1 og samtidig reducere antallet af afgange i de ferste ar, hvor
feerre afgange er ngdvendige for at imgdekomme efterspargslen. Express 1 indseettes pa
forsggsbasis i perioden 31. marts 2023 — 22. oktober 2023 i stedet for Max. Laes mere om dette i
boks 3.

Indfere krav om at (lave) personbiler i perioder udelukkende transporteres via Rgnne-Ystad

Dette vil kraeve en aendring til den nuveerende feergekontrakt, hvis det skal ggres gaeldende i perioden
frem mod 2030. Alternativt til et egentligt krav, kan der aftales en justering af priser og rabatter for
personbiler med videre pa ruten Rgnne-Kage.
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Indseette ekstra ugentlige afgange pa hverdage med Povl Anker pa ruten Renne-Kgge

Det er muligt at indsaette Povl Anker pa ekstra afgange.

Samarbejde med turismeaktgrer

Samarbejde med Destination Bornholm og de store sommerhusudlejningsselskaber om at lave flere
skiftedage i lgbet af ugen, sa presset pa lgrdage i sommerferien mindskes.

Saette hgjere kapacitetskrav i den kommende faergekontrakt

Der kan indsaettes en starre RoPax-faerge pa ruten Renne-Kage, eller der skal indsaettes nogle
mindre faerger, som sejler oftere.

Pa ruten Renne-Ystad efterspgrges ligeledes mere kapacitet, men hvor behovet pa ruten Renne-
Kgge er jeevnt fordelt over aret, er det pa ruten Renne-Ystad starst i sommerperioden og pa bestemte
store rejsedage. Det kan derfor overvejes om graensen for den udbudte kapacitet pa
maksimumskapacitetsdage skal opjusteres i den kommende kontrakt samt og om der skal indfgres
flere hgj- og maksimumskapacitetsdage.

Lavere priser til gdende oq cyklister

Det er muligt at udnytte kapaciteten bedre gennem regulering af prisstrukturen. Det kan saledes
gennem prisnedseettelser til gaende og cyklister, arbejdes mod at flytte passagerer ud af bilerne,
hvilket kan frigere kapacitet pa det ofte pressede vogndaek.

Lees hele Trafikstyrelsens analyse af kapaciteten pa de samfundsbegrundede feergeruter i den
seerskilte Kapacitetsanalyse (delanalyse nr. 1).

3.4 Den dynamiske prisstruktur

Den dynamiske prisstruktur betyder i praksis, at billetpriserne saettes hgjere i perioder med hgj
efterspargsel og tilsvarende saettes lavere i lavsaesonen, hvor efterspargslen er mindre. Prisen er
saledes et instrument til at regulere efterspergslen, sa den matcher udbuddet pa alle afgange over
aret.

Trafikstyrelsen vurderer, at den dynamiske prisseetning har veeret en succes. Prissaetningsmetoden
har seenket billetpriserne pa rejser til og fra Bornholm pa mindre attraktive rejsedage henholdsvis
mindre attraktive rejsetidspunkter, og derved saenket gennemsnitsprisen for personer, hvis rejser er
fordelt over hele aret, hvilket typisk er gaeldende for bornholmere. Herudover har prissaetningen veeret
med til at sprede rejser ud over flere afgange, og saledes sikre en bedre kapacitetsudnyttelse ved at
give de rejsende incitament til at rejse pa de mindre travle afgange.

Betragtes de realiserede gennemsnitspriser per maned for personbiler pa ruten Rgnne-Ystad ses
saledes, at de realiserede gennemsnitspriser er hgjest i hgjsaesonen og lavest i lavsaesonen. Der er
saledes i januar-april og november-december flest solgte billetter prissat til mindre end kroner 200,
hvorimod priserne er markant hgjere i hgjseesonen. Den dynamiske prisstruktur giver saledes en
forholdsvis stor variation i billetprisen for personbiler.
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Figur 22 - Antal solgte ikke-rabatterede billetter til lave biler uden anhaenger per afgang p8 ruten Ronne-
Ystad, 2022
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Kilde: Molslinjen A/S

Maksimumpriserne og de maksimale gennemsnitspriser er forskellige pa de to ruter Renne-Ystad og
Renne-Kage, hvilket giver mulighed for gennem priserne, at give forskellige incitamenter pa de to
ruter, der ogsa har to meget forskellige primaere kundegrupper. Pa ruten Rgnne-Ystad transporteres
primaert passagerer og personbiler, mens ruten Renne-Kgge primaert er en godsrute.

Selvom Trafikstyrelsen vurderer, at den dynamiske prisstruktur overordnet set har vaeret en succes,
er der stadig elementer i prismodellen, som er mindre hensigtsmaessige. Disse beskrives herunder.

Ulogisk sammenhaeng mellem stgrrelse/vaegt oq pris

Det er ofte billigere at medbringe et karetgj end at gad ombord pa feergen, ligesom modellen har
resulteret i, at det i perioder har veeret billigst at sejle med faergen, hvis man samtidig medbringer bil
med trailer. Der er saledes ikke et fast prisforhold mellem billetprisen og hvor meget kapacitet den
enkelte passager optager pa vogndaekket, som i perioder er preeget af knap kapacitet.

Dette betyder, at der heller ikke en logisk sammenhaeng mellem den CO»-udledning, som kan knyttes
til den enkelte billettype og prisen pa billetten, da niveauet af udledninger afhaenger af veegt. Ses for
eksempel pa faergens CO,-udledninger per personbil ombord sammenholdt med en enhedspris per
ton CO- pa 650-1500 kroner, fas en skyggepris for en personbil med fem passager pa omkring 70-
160 kroner. Skyggeprisen for en gaende passager vil ligge pa omkring 3-6 kroner, mens skyggeprisen
for en bus med 50 passager vil ligge pa omkring 750-1.750 kroner. Billetprisen bgr som minimum
afspejle denne skyggepris, og ogsa gerne prisforholdet imellem de forskellige karetgjstyper.

Billige billetter i lavsaeson udhuler pendlerprodukter samt rabatterede billetter til pensionister og
personer med handicap

Pensionistbilletter og handicap-billetter kan i perioder, hvor de normale billetter er meget billige,
risikere at vaere dyrere end andre billetter. Det skal dog bemaerkes, at billetvilkarene (regler for
refundering, aendringer mv.) for pendlere, passagerer med handicap og pensionister er bedre end
hvis der kabes lavprisbilletter.

Visse billettyper er i perioder sa billige, at det har udhulet pendlerprodukterne, hvilket kan ses i figur
23. Dette betyder, at flere Bornholmske pendlere fraveelger pendlerordningen.
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Figur 23 - Gennemsnitspris for lave biler med og uden pendleraftale, 2022
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Kilde: Molslinjen A/S og egne beregninger

Det kan saledes vaere uoverskueligt for den rejsende at finde det billigste produkt, og for pendlere,
der skal betale et arligt gebyr for at opna saerlige pendlerrabatter, betyder det, at det ofte er billigere at
benytte almindelige billetter end at benytte de malrettede pendlerprodukter. Dette er ikke et problem
som sadan, men ger det besveerligt for de rejsende at veelge, hvilket billetprodukter der er bedst
egnet til netop deres situation. Samtidig er denne problemstilling med til at give pendlerprodukterne et
blakket ry.

Laes hele Trafikstyrelsens analyse af priserne pa feergebilletter i den seerskilte Prisanalyse
(delanalyse nr. 2).
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Boks 6 - @resundsbroen - Uddrag fra Prisanalysen (Delanalyse nr. 2)

Den samlede rejse: Seerligt for feergeruten Ragnne-Ystad er, at rejsende skal krydse
Jresundsbroen, hvilket haever den samlede pris for rejsen. Broafgifter vil typsik udgere en
starre del af omkostningerne forbundet med turen for en pendler end for en besggende, hvis
rejse foregar over sommeren og inkluderer udgifter til bade transport og ophold.

Jo leengere transport i Danmark den rejsende har til dresundsbroen, des flere
transportomkostninger vil der desuden veere forbundet med den samlede rejse, og derved vil
prisen pa feergebilletten ogsa udgaere en mindre andel af prisen pa den samlede rejse.

Priser pa Gresundsbroen: Jresundsbroen har ikke dynamisk prisstruktur, men har faste
priser for en raekke kategorier af karetajer, og derudover rabatter for pendlere og for BroPas-
holdere, herunder et BroPas-business.

Pa en rejse startende pa den danske side af @resundsbroen i hgjsaesonen vil prisen pa
feergebilletten udgere 59 pct. af de samlede transportomkostninger, mens den i lavsaesonen
vil udggre 24 pct, som det ses i tabellen nedenfor.

Tabel- Transportomkostningerne ved en rejse til Bornholm via Renne-Ystad startende ved
@resundsbroen - Lav personbil med tp passagerer

Hgjsaeson Lavsaeson
Omkostninger (juli) (februar)
@resundsbroen (med BroPas 182 kr. 182 kr.
Kgrsel @resundsbroen-Ystad* 189 kr. 189 kr.
Faergebillet (realiseret gennemsnitspris 2022) 532 kr. 117 kr.

Transportomkostninger ialt 903 kr. 488 kr.
Faergebillettens andel af de samlede 59 pct. 24 pct.
transportomkostninger**

Note: *Karslen er beregnet pa den transportakonomiske enhedspris (2022= 2,626 kroner). Kilometer afstanden
@resundsbroen — Ystad = 72 kilometer.

**Uden et BroPass vil feergebillettens prisandel vaere henholdsvis 47 pct. og 16 pct.

Kilde: Oresundsbron.com, Molslinjen A/S og Transportgkonomiske Enhedspriser

Der findes dog kollektive rejseformer, som er billigere at benytte pa den samlede rejse.
Eksempelvis kan en voksen tage med toget fra Keabenhavn til Renne i 2023 for 149 kroner eller
med bussen fra 119 kroner.
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4. Alternative transportmuligheder

|
| dette afsnit fokuseres pa en raekke delanalyser under Bornholmeranalysen, som omhandler

alternative transportmuligheder. Der redeggares for:

e Muligheden for at supplere de nuveerende samfundsbegrundede faergeruter med yderligere
feergeruter, samt muligheden for at oprette et ngdfaergeleje til ekstraordinzere situationer. Se
mere i afsnit 4.2.

e Muligheden for at tilvejebringe bedre sammenhaengende rejseinformation til de rejsende, hvad
end de skal rundt pa gen eller om deres rejse gar til og fra Bornholm. Se mere i afsnit 4.3.

« Muligheden for at lade faergebetjeningen af Bornholm overga til Bornholms Regionskommune.
Se mere i afsnit 4.4.

| afsnit 4.1 sammenfattes hovedresultaterne vedrgrende den fremtidige samfundsbegrundede
faergebetjening. For hvert emne angives analysens resultat efterfulgt af Trafikstyrelsens vurdering i
kursiv.

4.1 Hovedresultater vedrgrende den fremtidige samfundsbegrundede
faergebetjening

Dette afsnit treekker et par af de vaesentligste konklusioner frem, fra den del af analysen som
omhandler den fremtidige samfundsbegrundede faergebetjening.

Placering af Nagdfaergeleje

Analysen viser, at der er flere mulige placeringer til et ngdfeergeleje i
Hovedstadsomradet, hvoraf Kgge er den mest optimale, da der allerede er
feergeaktivitet i dag. En anden mulighed er at etablere et ngdfeergeleje pa
Nordhavnen i Kgbenhavn.

1 = | forhold til behovet for et ngdfaergeleje, noterer Trafikstyrelsen sig, at den
svenske greenselukning i forbindelse med Covid-19 viste, at kombinationen
af ruterne til henholdsvis Ystad og Kage ger det muligt at sikre en

Eventuel minimumskapacitet til og fra Bornholm i ekstraordinzere situationer. Povl
placering af Anker blev indsat til at sejle mellem Rgnne og Kage i de travle juledage i
nodfarge- 2020, hvor graensen til Sverige blev lukket grundet Covid-19, og det var

leje saledes muligt at fragte alle passagerer fra ruten Rgnne-Ystad over ruten

Renne-Kage.

Trafikstyrelsen vurderer, at det — safremt der er et politisk anske om det — er
muligt at oprette et nadfeergeleje til hurtigfeergerne, og det vil i givet fald
veere mest hensigtsmeaessigt at gare det i Kage. Oprettelsen af et
nadfaergeleje vurderes at koste omkring 130-150 million kroner.
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2.

Supple-
rende
faergeruter

3.

Trafikkgber
ansvar i
regi af BRK

Fargeforbindelse til Hovedstadsomradet

Analysen viser, at der ikke er et samfundsbegrundet behov for at oprette en
feergeforbindelse fra Ranne til hovedstadsomradet. For en rute til
hovedstadsomradet med en konventionel feerge, vil passagerens samlede
transporttid blive lzengere end, hvis ruten Rgnne-Ystad benyttes, hvorfor
mange passagerer vil veelge den nuvaerende rute i stedet. Ligeledes vil en
vaesentligt forlaenget feergetur indebeere investeringer i ekstra
feergekapacitet, ggede driftsomkostninger, samt et samfundsgkonomisk tab
i forbindelse med den ekstra rejsetid.

Safremt der er et politisk gnske om at oprette en sadan feergerute, bar det
ikke ske farend de gr@nne teknologier er blevet sa effektive, at de kan drive
en grgn hurtigfaerge over denne relativt lange afstand, samtidig med at
driftsomkostningerne er lave nok til at faergeruten kan konkurrere med den
nuveerende feergerute Rgnne-Ystad. Hertil kommer spgrgsmalet om en
hurtigfeerge mellem Bornholm og Hovedstadsomradet med en rejsetid pa
godt tre timer vil kunne tilbyde tilstreekkelig passagerkomfort, eller om den
vil veere udfordrende i forhold til s@syge.

Trafikstyrelsen vurderer, at det - nar den teknologiske udvikling muliggar en
greon hurtigrute mellem Ronne og Hovedstadsomradet - kan undersgges
neermere, om det vil give mening at oprette denne rute og eventuelt lade

den erstatte den nuveerende rute Rgnne-Ystad.

NG J
N

Passagerfzaerge pa ruten Allinge-Simrishamn

Analysen viser, at det ikke vil vaere samfundsmaessigt velbegrundet at
oprette en passager-faergerute mellem Allinge og Simrishamn. Ruten har
tidligere sejlet som en sommerrute pa kommercielle vilkar, og det vil veere
muligt for en faergeoperatgr at genabne ruten, hvis det vurderes at der er en
positiv business case.

Trafikstyrelsen vurderer, at de nuveerende feergeruter er deekkende i forhold
til det samfundsbegrundede behov for transport, og det anbefales saledes

ikke at oprette yderligere ruter.

Overdragelse af trafikkeberansvar

Analysen viser, at der er flere juridiske muligheder for at lade Bornholms
Regionskommune overtage ansvaret for faergedriften, hvis dette er et
gnske. Der er i sa fald en reekke omrader, som skal afklares inden denne
overdragelse kan finde sted.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at Bornholms Regionskommune kan
overtage trafikkgberansvaret fra staten, men der er ikke i sig selv nogle

gkonomiske gevinster forbundet med det.

- )

Flere detaljer om de enkelte konklusioner og resultater findes i afsnit 4.2-4.4 nedenfor, samt i

delanalyse nr. 3-5.
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4.2 Transportforbindelser til det gvrige Danmark

Bornholm ligger isoleret fra det gvrige Danmark og gens beboere og erhvervsliv er afhaengige af gode
stabile transportforbindelser til det @avrige Danmark. Feergeforbindelserne er det helt centrale bindeled
til det gvrige Danmark, og den mest benyttede rute mellem Bornholm og det gvrige Danmark er med
hurtigfeergen mellem Rgnne og Ystad og videre via Sverige i egen bil.

Den 21. december 2020 lukkede Sverige med et varsel pa mindre en 24 timer for indrejse til Sverige
pa grund af den meget hgje smittefare med Covid-19. Dette beted, at danske og andre udenlandske
statsborgere, der ikke var bosiddende i Sverige ikke kunne rejse ind i Sverige. | timerne op til
graenselukningen blev der arbejdet intensivt pa at sikre, at stgrstedelen af de rejsende, der havde
planlagt at rejse til eller fra Bornholm via Ystad kunne ombookes til Ranne-Kgge. | lyset af, at der var
tale om en helt ekstraordineer situation uden sidestykke i nyere tid viste det sig, at opseetningen med
bade en rute Ragnne-Ystad og Ranne-Kgge, at det er muligt i vidt omfang for de to ruter at supplere
hinanden.

| forlaeengelse af kontakter mellem Infrastrukturdepartementet og Transportministeriet blev der den 23.
december 2020 lempet pa de svenske myndigheders restriktioner sa det blev muligt at rejse i transit
gennem Sverige til og fra Bornholm. Dette omfattede i farste omgang personer med bopael pa
Bornholm, sundhedspersonale, sygetransporter og rejsende med "presserende familiemaessige
arsager”.

| perioden indtil 1. februar 2021 hvor de svenske myndigheder abnede for fuld transit til og fra
Bornholm via Sverige, var reservefeergen Povl Anker indsat af flere omgange mellem Ranne og
Kgge. | de travle juledage var det saledes muligt at fragte alle passagerer fra Ystadruten via
Kageruten.

Den 31. marts 2021 genabnede Sverige for indrejse fra Danmark mod forevisning af corona-test, som
ogsa omfattede rejsende til og fra Bornholm.

Pa baggrund af den svenske graenselukning og andre dansk/svenske graensekontroller indgik
Danmark og Sverige en hensigtserkleering den 19. april 2022 om transitten i Jresundsregionen. Det
falder uden for denne analyses kommissorium at vurdere indholdet af erkleeringen.

Af erkleeringen fremgar det blandt andet: "Danmark og Sverige vil veerne om den frie bevaegelighed i
greenseregionen og transitkorridorerne til Bornholm og Kastrup Lufthavn. Helt konkret vil der blive
oprettet faste kontaktpersoner ved de relevante myndigheder, som skal sikre en enkel og direkte
dansk-svensk informationsudveksling i relation til transitkorridorerne” .

Med erkleeringen tilkendegiver Danmark og Sverige, at faelles kommunikation og koordinering er vigtig
for at minimere generne mest muligt ved greensekontroller og graenselukninger. Som beskrevet i
afsnit 3, forventes et stigende antal rejsende til og fra Bornholm fremadrettet, og det er séledes i
delanalyse nr. 3 undersagt, om der er andre ruter der kan bidrage positivt til sammenhaengskraften,
forsyningssikkerheden og mobiliteten til og fra Bornholm.

4.2.1 Undersggte forbindelser

De undersggte ruter og mulige placeringer af faergelejer fremgar af figur 24. Det drejer sig om en
direkte rute til hovedstadsomradet med enten hurtigfeerge eller konventionel faerge og en rute mellem
Allinge og Simrishamn med en elektrisk passagerfeerge.

3 https://via.ritzau.dk/pressemeddelelse/dansk-svensk-erklaering-om-saerlige-transitkorridorer-i-
oresundsregionen?publisherld=2012662&releaseld=13649169 https://via.ritzau.dk/pressemeddelelse/dansk-
svensk-erklaering-om-saerlige-transitkorridorer-i-oresundsregionen?publisherld=2012662&releaseld=13649169
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Herudover er det undersagt, hvor i hovedstadsomradet det vil veere mest fordelagtigt, at placere et
ngdfeergeleje, hvor hurtigfeergerne kan lzegge til, hvis de ikke kan lzegge til kaj i Sverige eller hvis
passagererne ikke kan rejse igennem Sverige.

Figur 24 - Mulige ruter og faergelejer
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4.2.2 Vurdering

Det vurderes, at den mest optimale placering af en feerge til hovedstadsomradet vil vaere enten i Kage
eller eventuelt pa Nordhavnen i Kgbenhavn. Hvis denne rute skal veere et alternativ til ruten Rgnne-
Ystad skal den besejles af en hurtigfeerge. Ruten til hovedstadsomradet er markant lzengere end
ruten til Ystad, og den vil derfor udlede store masngder CO,, sammenlignet med ruten over Sverige.
Det er saledes forst interessant at undersgge denne rute naermere, nar teknologiudviklingen indenfor
gron feergesejlads er lzengere fremme end det er tilfaeldet | dag, og det saledes er muligt at sejle grant
med hurtigfaerger der er velegnet til at betjene lange feergeruter.

Endelig viser den samfundsgkonomiske vurdering en betydelig negativ tidsgevinst fra de mulige nye
ruter, hvorfor det ikke pa det foreliggende grundlag anbefales at ga videre med oprettelsen af en
direkte rute til hovedstadsomradet.

Ruten Allinge-Simrishamn vurderes ikke at bidrage til mobiliteten til og fra Bornholm, da det i afsnit 3
ses, at der i forvejen er tilstraekkeligt passagerkapacitet pa ruten Rgnne-Ystad. Den vil kun kunne
besejles med en relativ lille passagerfaerge grundet vanddybde og biladgangsforhold pa Allinge Havn,
og vil ligeledes veere meget sarbar overfor de skiftende vejrforhold.
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Et ngdfaergeleje vil kunne placeres ved det eksisterende feergeleje i Kage, hvor der er gode
transportforbindelser videre til resten af landet samt forbindelse til kollektiv trafik. Oprettelsen af et
ngdfeergeleje vurderes at koste omkring 130-150 million kroner. Placeringen af et nadfeergeleje i
Kage vil ogsa have den fordel, at det i fremtiden vil kunne bruges som feergeleje til grenne
hurtigfeerger safremt hurtigfaergeruten mellem Bornholm og hovedstadsomradet oprettes. Det vil
ligeledes vaere en fordel med feelles opmarcharealer og check-in-faciliteter for savel godsfeergerute og
et nyt faergeleje.

4.3 Fokus pa den samlede rejse

Der findes adskillige alternativer til bilen (for eksempel fijernbus, tog, feerge, fly, lokalbusser, elcykler,
cykler, mv.) pa rejsen til og fra Bornholm, men det kan vaere besveerligt for den rejsende at afdaekke
rejsemulighederne og vurdere, hvad der er det bedste valg, da meget rejseinformation i dag skal
findes pa den enkelte udbyders hjemmeside. Det vurderes i analysen af muligheden for bedre
rejseinformation (Delanalyse nr. 4) at veere en for stor og omkostningstung opgave, at udrulle én
samlet digital mobilitetstjeneste pa Bornholm som omfatter alle transportmuligheder. | stedet kan det
overvejes at udnytte muligheder gennem Rejsekort & Rejseplan A/S bedre. | fgrste omgang vil
Rejsekort & Rejseplan A/S kommende app RejseBillet (forventes udrullet i Iabet af 2023) give
mulighed for kab af landsdaekkende enkeltbilletter og periodekort, og herunder kab af billetter il
BAT’s busser.

For at skabe fokus pa den samlede rejse kan det overvejes at udvide Trafikkontaktradet saledes at
dette i hgjere grad repraesenterer det fulde trafiklandskab pa Bornholm. Det kan overvejes at invitere
DAT og Molslinjen som medlemmer i Trafikkontaktradet. Dette vil kunne styrke samarbejdet pa tveers
af transportformer, og ggre det nemmere for Trafikkontaktradet, at vurdere relevante trafikforhold ud
fra en helhedsbetragtning. Se mere om Trafikkontaktradet i boks 7.

Boks 7 - Trafikkontaktr&det

Kontaktradet for Trafikbetjeningen af Bornholm (i daglig tale "Trafikkontaktradet") blev nedsat
af daveerende trafikminister i henhold til aftale af 28. juni 2001 mellem ministeriet og
Bornholms Amtsrad.

Trafikkontaktradets opgave er at beskaeftige sig med alle aspekter af trafikbetjeningen af
Bornholm, herunder ikke mindst den offentligt stattede faergebetjening.

Kontaktradets formal er at fungere som radgivende organ for Bornholms Regionskommune

og for transportministeren inden for rammerne af ministerens kompetencer og opgaver pa
omradet. Radets formal er tillige at virke som et formaliseret dialogforum mellem
Transportministeriet og Bornholm, herunder at samle og koordinere det bornholmske
samfunds holdninger til synspunkter og gnsker til trafikbetjeningen af Bornholm.

Kontaktradet har 20 medlemmer, hvoraf syv medlemmer udgar et formandskab. De fire
medlemmer, som er indstillet af Bornholms Regionskommune samt det medlem, som er
indstillet af Business Center Bornholm, er automatisk medlem af formandskabet.

Kilde: www.brk.dk
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4.4 Fremtidig organisering af feergedrift

Det er undersggt hvorledes den samfundsbegrundede faergebetjening af Bornholm, som i dag er
udbudt af Transportministeriet og drives ved en kontrakt med Molslinjen A/S, kan overga til
Bornholms Regionskommune (delanalyse nr. 5). Der vurderes at veere flere muligheder for at lade
feergekontrakten overga til Bornholms Regionskommune, safremt dette er et politisk gnske.

Det er Transportministeriet, som er ansvarlig for statslige trafikkab pa feergeomradet og udbud af
feergetrafik, der forbinder Danmark og som ikke alene kan drives under kommercielle vilkar. Forud for
et udbud afdeekker Transportministeriet muligheder og konsekvenser af forskellige aendringer til den
nuveerende kontrakt baseret pa erfaringer fra den nuvaerende kontraktperiode. | denne forbindelse
ger Transportministeriet blandt andet brug af Kontaktradet for Trafikbetjeningen af Bornholm (herefter
benaevnt Trafikkontaktradet). Trafikkontaktradet fungerer som et formaliseret dialogforum mellem
Transportministeriet og Bornholm, hvor Trafikkontraktradet saledes star for at samle det bornholmske
samfunds holdninger til synspunkter og @nsker til trafikbetjeningen af Bornholm. Laes mere i boks 7.

Ved en overdragelse af trafikkaberansvaret til Bornholms Regionskommune kommer beslutningerne
om betjeningsomfanget af gen taettere pa borgere og erhvervsliv pa gen.

4.4.1 Bornholms Regionskommune som trafikkgber

Den samfundsbegrundede feergebetjening af Bornholm omfatter alle ngdvendige aktiviteter til
gennemfgrelse af faergebetjeningen, herunder personbefordring, godsbefordring (herunder transport
af farligt gods), tilpasninger og ombygninger af havnefaciliteter, tilvejebringelse af faerger og
vedligehold af disse, billetsalg samt passagerinformation. Disse aktiviteter og krav hertil er i dag
fastsat i kontrakten mellem Transportministeriet og Molslinjen A/S. Aktiviteterne varetages saledes i
dag af staten og ved en overdragelse af trafikkgberrollen til Bornholms Regionskommune, skal disse
varetages af kommunen.

En overdragelse af trafikkgberansvaret vil endvidere indebaere, at Bornholms Regionskommune bliver
ansvarlig for udarbejdelse af udbudsgrundlag samt indhentning, vurdering og accept af tilbud pa
sejlads. Herudover vil kommunen skulle varetage opgaven med at overvage, at det rederi som sejler,
opfylder sine forpligtelser- og i modsat fald opkraeve bod.

Det vurderes, at safremt man gnsker at lade feergebetjeningen af Bornholm overga til Bornholms
Regionskommune, skal kommunen enten overtage ansvaret for udbud af den samfundsbegrundede
faergedrift fra staten eller forpligtiges ved lov til at overtage den samfundsbegrundede faergedrift. Hvis
regionskommunen forpligtiges ved lov til at overtage feergedriften kan regionskommunen vaelge selv
at varetage driften eller regionen kan veelge at udbyde driften.

Bornholms Regionskommune er taettere pa borgere og erhvervsliv pa Bornholm end staten, og der
kan derfor veere en fordel ved at lade kommunen sta for faergeudbud/betjening. Modsat har
Bornholms Regionskommune ikke tidligere erfaring med hverken udbud af feergefart eller besejling af
gen.

En veesentlig udfordring ved at Bornholms Regionskommune overtager ansvaret for faergebetjeningen
fra staten, er den fremtidige finansiering af opgaven. Det skal derfor blandt andet afklares, om
regionskommunen har gkonomisk raderum til at kunne handtere uforudsete udgifter og fordyrelser,
eller om det er staten, der skal heefte for disse.

Herudover er der i analysen af mulighederne for at lade faergebetjeningen af Bornholm overga til

Bornholms Regionskommune (delanalyse nr. 5) vurderet, at der er en reekke omrader, som skal
undersgges naermere inden en eventuel overdragelse. Disse er opsummeret her:
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En afdeekning af, om de rette kompetencer og den rette ekspertise er til stede til at Igse
opgaverne, der er forbundet med trafikkgberrollen.

En klar aftale om risikofordeling ifm. en raekke gkonomiske situationer.

En klar adskillelse af Bornholm Regionskommunes gkonomi og gkonomien forbundet med
faergedriften.

En analyse af starrelsen af det belgb, som Bornholms Regionskommune skal modtage fra
staten for at udfgre trafikkaberrollen, herunder en finansieringsmodel.

En afklaring af hvilke frihedsgrader regionskommunen vil have i anvendelsen af et eventuelt
statsligt tilskud til faergebetjeningen af Bornholm.

En afklaring af de juridiske forhold ved en overdragelse af trafikkaberansvaret, samt en
afklaring af om der er seerlige statsstatteaspekter som skal tages med i betragtningen.

Afklaring af, om man gnsker at lade Bornholms Regionskommune overtage ansvaret for den
nuveerende kontrakt med Molslinjen A/S og i sa fald hvornar, eller om man i stedet gnsker at
vente til den ny udbudsperiode.
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5. Den gr@nne rejse

| dette afsnit fokuseres pa en raekke delanalyser under Bornholmeranalysen, som omhandler den
grenne rejse for passagerer der skal til og fra Bornholm. Udover delanalyserne der omhandler
transport til og fra faergehavn og lufthavn, inddrages ogsa resultaterne fra pris- og kapacitetsanalysen,
for saledes at kunne fokusere pa passagerens samlede rejse.

En person der rejser fra sit hjem pa Bornholm til sin arbejdsplads pa Sjeelland benytter flere
transportmidler pa sin rejse. | dette afsnit ses pa hvorledes den rejsendes CO»-udledninger kan
minimeres gennem brug af grenne kollektive transportformer og ved opsaetning af infrastruktur, som
kan underbygge den grgnne omstilling pa Bornholm

Den rejsende kan vaelge mellem flere transportformer pa rejsen, men mange benytter egen bil fra
start til slut, suppleret af feergen pa ruten mellem Ranne og Ystad. Andre veelger fly frem for feerge, og
andre igen benytter samkgrsel eller rejser med kollektiv transport som tog og bus. | figur 25 ses de
gennemsnitlige COz-udledningerne forbundet med de forskellige rejseformer per passager.
Beregningerne beskrives naermere i boks 8.

Figur 25 - Rejseformer og CO2-udledninger i 2022
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Note: * Kg CO2 er angivet for 1 person i en bil (101 kg CO2) til 5 personer i en bil (24 kg COz).
CO- per passager kan opgares som fglger:

e En passager der rejser med tog udleder kun CO; pa den del af rejsen, som foregar med
faergen, hvilket svarer til 4 kg COa.

e En passager med fiernbus udleder ligeledes 4 kg CO- pa den del af rejsen som foregar med
feerge, men derudover udledes yderligere 2 kg CO; per passager pa busrejsen mellem
Kgbenhavn og Ystad — altsa i alt 6 kg CO- i alt. Karer bussen derimod ombord pa faergen
udleder den samme passager 23 kg CO; — altsa naesten fire gange sa meget — da bussen er
tungere at transportere og optager mere kapacitet pa feergen end en gaende passager.

e En passager i personbil udleder 101 kg CO- pa sin rejse fra Kgbenhavn til Rgnne, mens en
passager i en fyldt personbil med fem personer udleder 24 kg CO; per passager. Kgrer bilen
helt eller delvist pa el, vil udledningerne blive mindre pa turen fra Kgbenhavn til Ystad, men
udledningerne fra faergeoverfarten vil derimod stige minimalt, da en elbil typisk vejer mere end
en benzin/dieselbil. En gennemsnitlig personbil (uden passagerer) medfarer en udledning pa
84 kg CO, pa feergeoverfarten.
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e Paen ATR-72 med gennemsnitsbelaegning udleder en passager 22 kg CO; pa ruten Rgnne-

Kabenhavn.

| dette afsnit preesenteres en raekke muligheder for at gare feergetrafikken og til- og frabringertrafikken
til faergehavn og lufthavn mere grgn, ligesom der fokuseres pda, hvordan der kan gives passageren
incitament til at rejse grannere. Dette gores med udgangspunkt i delanalyse 6-10, der omhandler
emner som grgn omstilling af feergerne, den kollektive trafik pa Bornholm, passagertransport mellem
Kgbenhavn og Ystad med tog og fjernbus, gren infrastruktur ved Bornholms Lufthavn og
ladestandere pa Bornholm

| afsnit 5.1 sammenfattes hovedresultaterne vedrgrende den grgnne rejse. For hvert emne angives
analysens resultat efterfulgt af Trafikstyrelsens vurdering i kursiv.

5.1 Hovedresultater vedragrende den gr@nne rejse

Dette afsnit traekker et par af de vaesentligste konklusioner frem, fra den del af analysen som
omhandler den grgnne rejse.

1.

Gronne
feerger

Gron omstilling i indevaerende kontraktperiode

Analysen viser, at det i indevaerende kontraktperiode er muligt at benytte
HVO, som er et biodiesel olieprodukt, der produceres af affald og
biprodukter fra fedevareindustrien, som for eksempel madolie, og dermed
saenke faergernes CO»-udledninger med omkring 44 pct. En anden mulighed
for de nuveerende faerger er at reducere braendstofforbruget ved at reducere
sejlhastigheden. Sidstneevnte tiltag vil kreeve eendringer i den gaeldende
kontrakt, hvori sejltiden er fastsat.

Pa ruten Renne-Kgge er der flere muligheder for grgn omstilling, da faergen
der besejler denne rute, har dual-fuel-motorer og derfor kan omstilles til at
sejle pa andre braendstoftyper, ligesom faergen kan ombygges til hybriddrift.

Det er Trafikstyrelsen vurdering, at faergerne der sejler pa ruterne R@nne-
Ystad og Ronne-Kage kan omstilles til at sejle grgnnere i indevaerende

kontraktperiode der reekker frem til 2030, men at det ikke ngdvendigvis er
muligt at omstille feergerne til at sejle 100 pct. grant. Omstillingen kommer

med veesentligt @gede drift- og/eller investeringsomkostninger.

.

Gron omstilling i den kommende kontraktperiode

| det kommende faergeudbud kan der stilles krav om CO.-reduktioner.
Hvorvidt ruterne kan blive helt granne, afhaenger af den teknologiske
udvikling over de nzeste ar. Analysen viser, at dette vil formentlig kraeve, at
der bestilles nye specialbyggede feerger. Der er aktuelt en stor usikkerhed
om udviklingen af fremtidens grenne braendstoffer, hvorfor det vil veere en
fordel at udskyde et nyt udbud mest muligt.

Trafikstyrelsen vurderer, at det er muligt at indfare krav om COz-reduktioner
i det kommende faergeudbud i stil med Transportministeriets andre udbud af
grenne faergeruter. Hvorvidt faergerne kan omstilles til 100 pct. gren
faergefart afhsenger af den teknologiske uadvikling i de kommende ar.

AN

)
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2.

Gron
transport
over
Ostersoen

/

Passagererne kan rejse gronnere

De nuveerende feerger og fly mellem Bornholm og fastlandet udleder
betydelige maengder CO,.

Analysen viser, at der er potentiale for at nedbringe de samlede CO»-
udledninger ved at give passagererne incitament til at rejse grgnt gennem
prisstrukturen for feergebilletter.

Analysen viser, at den mest effektive made at ggre rejsen til Bornholm
grennere er, hvis passagererne rejser med tog eller bus til Ystad og gar om
bord pa faergen. Analysen peger ligeledes pa, at billigere faergebilletter il
gaende og cyklister kan medfgre gget brug af den kollektive trafik pa gen.

Analysen peger desuden pa, at fiernbusser optager relativt meget plads pa
feergen. Busserne der kagrer ombord pa feergen star derfor ogsa for en stor
del af faergens udledninger, modsat de fiernbusser, som ikke kgrer med
ombord pa den samfundsbegrundede faergerute.

Endelig peger analysen pa, at den sterste reduktion i COz-udledninger
opnas gennem et reduceret antal afgange med hurtigfeergerne. Dette styres
gennem feergekontraktens krav til antal frekvenser. Ved at sikre at der ikke
udbydes mere kapacitet end der er efterspargsel efter, kan det sikres at der
ikke udledes mere CO; end ngdvendigt. For eksempel er der med en
kombination af Express 1 og Express 5 starre kapacitet end der forventes
efterspargsel efter, og der kan derfor udbydes samme kapacitet pa otte
afgange, som der var pa 11 afgange i 2022, hvor der blev benyttet en
kombination af Express 1, Max og Povl Anker.

Trafikstyrelsen vurderer, at billigere billetter til gaende og cyklister kan veere
med til at gare transport til og fra @en, samt pa @en, mere gron.

Herudover peger Trafikstyrelsen pa, at det kan overvejes at reducere
antallet af fjernbusser — bortset fra de busser der karer mellem hospitalerne
— pa de mest travile afgange, og saledes nedseette COz-udledningen fra
feergerne ved at frigore kapacitet, som kan benyttes til andre karetgjer og

-

dermed udskyde indsaettelsen af flere feergeafgange laengere ud i fremtiden.
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3.

Gron
kollektiv
trafik pa

Bornholm

Gron kollektiv trafik

Analysen viser, at den kollektive trafik pa Bornholm har et relativt hajt
serviceniveau sammenlignet med andre g-kommuner og yderomrader. |
forhold til gens starrelse er der et stort passagergrundlag, da der udover
fastboende pa @en ogsa er mange turister. Turister og fastboende har ofte
forskellige destinationer, hvorfor rutenettet for den kollektive trafik har en
stor fladedaekning.

Feergehavnen i Ronne er knudepunkt, hvor alle gens buslinjer mades, og
feergens sejltider er sammentaenkt med bussernes karetider. Ranne er
Bornholms stgrste by malt pa antal indbyggere, og sens campus med
ungdomsuddannelser er her.

| analysen peges pa, at det kan undersgges om mere direkte ruter mellem
de starste byer vil medfere flere passagerer i den kollektive trafik, samt lette
omstillingen til elbusser. Det er dog en afvejning mellem, pa den ene side
hurtigere og mere direkte busser mellem de lidt starre byer, og pa den
anden side betjening af de sma bysamfund, og betjening af turistattraktioner
og sommerhusomrader. | fald der indferes mere direkte buslinjer mellem de
starre byer, kan det overvejes at indfgre en supplerende betjening af de
ikke-betjente omrader i stil med "aben flextrafik”.

Herudover peges pa, at et gget samarbejde mellem BAT og Rejsekort og
Rejseplan A/S kan ggre det nemmere at vaere rejsende pa Bornholm.

BAT har en plan for omstilling af deres busflade til elbusser. Denne kan
fremskyndes, safremt der kan findes finansiering hertil.

Trafikstyrelsen vurderer, at safremt det bliver mere attraktivt at veere gaende
ombord pa faergen, vil det samtidig styrke passagergrundlaget i den
kollektive trafik pd Bornholm.

Trafikstyrelsen vurderer endvidere, at det vil @ge tilgaengeligheden til BAT’s
busser for turister hvis BAT indtreeder i den nye Rejsekort-APP.

| forhold til gran omstilling af BAT’s busflade vurderer Trafikstyrelsen, at
BAT med fordel kan treekke pa erfaringerne hos operatarer, der har erfaring
med at indkabe og idriftseette elbusser.

)
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4,

Anden grgn
transport
pa
Bornholm

Anden gren transport

Hvor Ranne havn er godt betjent at kollektiv trafik er Bornholms Lufthavn
betjent af én helarsbusrute og to saesonbusruter, hvis kareplaner ikke er
sammentaenkt med flyenes ankomst- og afgangstider. Analysen
konkluderer, at den nuvaerende busbetjening af lufthavnen er acceptabel,
det begreensede passagergrundlag taget i betragtning.

Analysen viser desuden, at passagergrundlaget i lufthavnen ligeledes er for
smat til indfgrelse af delebilsordninger. | stedet kan det vaere en mulighed
for BAT at unders@ge, om det er relevant at tilbyde flextrafik til/fra
Bornholms Lufthavn i stil med den fly-taxi-ordning, som har eksisteret i
lufthavnen tidligere.

| lufthavnen er der gode parkeringsmuligheder og gode forhold for elbilisme
og -cyklisme. Det er ligeledes muligt at leje elbiler og (el)cykler.

Analysen viser, at ladestanderkapaciteten pa Bornholm er tilstraekkelig.
Dette er ikke ensbetydende med, at bilisterne — seerligt pa de store
rejsedage — ikke kan opleve kg ved nogle ladestanderne.
Ladestanderkapaciteten kan blive udfordret frem mod 2030, safremt den
ikke gges udover de nuveerende planer.

Trafikstyrelsen vurderer, at en gget betjening med kollektiv trafik eller nye
grenne kommercielle delemobilitetsordninger, ikke vil medfare
neevneveaerdige eendringer i flypassagerernes transportvalg. Det kan dog
undersgges, om der er efterspargsel efter gron flextrafik, der kan kares som
den tidligere flytaxaordning, som lukkede ned under Covid-19-pandemien.

Trafikstyrelsen vurderer ligeledes, at ladestanderkapaciteten til elbiler er
tilstreekkelig pa Bornholm generelt, men ogsa pa Bornholms Lufthavn. Dog
ma det forventes at ladestanderkapaciteten bliver seerligt presset op til de
store afrejsedage, hvor mange turister skal vaek fra @en. Frem mod 2030 vil
kapaciteten blive presset safremt der ikke tilfeares mere kapacitet.
Trafikstyrelsen anbefaler derfor at folge udviklingen teet, ligesom det kan
overvejes at lave maélrettede kampagner mod turister, sé der ikke opstar
flaskehalse i forhold til brugen af ladestandere.

.
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Transport til og fra Ystad havn

Til og fra feergeterminalen pa Ystad havn afgar bade tog (passageren skal
skifte tog i Malmo) og fjernbus mod Kgbenhavn (stoppesteder pa Ingerslevs
Boulevard, Hovedbanegarden og Kebenhavns lufthavn).

Analysen viser, at er muligt at genindfere den direkte togforbindelse, men
der er ikke nogen abenlyse fordele ved at indseette tog i stedet for bus, da
denne transportform er mere ufleksibel i forhold til muligheden for Iabende at
5_ tilfaje mere kapacitet samt justere kareplanen i forhold til feergen. Analysen
viser, at der ikke vil blive fortreengt et signifikant antal bilister ved en
frekvensforggelse af kollektive afgange mellem Ystad og Kagbenhavn.
Samtidig vil de klimameessige fordele der kunne opsta ved overflytning fra

LI bil til tog eller fiernbus, udlignes i neer fremtid i takt med at de grenne
transport : \ : :
mellem braendstoffer udvikles og elbiler fylder mere i den danske bilpark.
Ystad og Analysen peger pa, at det kan styrke de grenne transportmuligheder, hvis
Danmark BAT udvider det faelles billetsamarbejde med Kombardo til ogsa at geelde

gaende passagerer pa faergerne og Bornholmerbussen. Tiltag som dette,
hvor det netop gares nemt at kagbe ét billetprodukt til den samlede rejse, kan
veaere medvirkende til at @ge antallet af passagerer i den kollektive trafik
bade pa vej til og fra Bornholm og pa Bornholm.

Trafikstyrelsen vurderer, at et faelles billetsamarbejde kan veere med til at
gore rejsen grgnnere mellem Ystad og Danmark, ligesom billigere
feergebilletter til gdende vil age antallet af rejsende med tog og fjernbus.

Flere detaljer om de enkelte konklusioner og resultater findes i afsnit 5.2-5.3 nedenfor, samt i
delanalyse nr. 6-10.

5.2 Grgnne feerger

Det er Trafikstyrelsen vurdering, at faergerne der sejler pa ruterne Rgnne-Ystad og Rgnne-Kgge kan
omstilles til at sejle grgnnere i indevaerende kontraktperiode, der raekker frem til 2030, men at det ikke
ngdvendigvis er muligt at omstille faergerne til at sejle 100 pct. grant. Omstillingen kommer med
vaesentligt ggede drift- og/eller investeringsomkostninger.

| afsnit 5.2.1 beskrives omstillingsmulighederne for ruten Rgnne-Ystad, mens
omstillingsmulighederne for ruten Renne-Kage beskrives i afsnit 5.2.2. | afsnit 5.2.3 praesenteres
muligheden for at lave et grent udbud af de samfundsbegrundede feergeruter.
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5.2.1 Gregn omstilling af ruten Rgnne-Ystad
Der er i analysen af mulighederne for gren omstilling af faergerne (delanalyse nr. 9) identificeret tre
mulige grgnne tiltag, som kan implementeres pa ruten Renne-Ystad i indevaerende kontraktperiode:

I.

fi.

fif.

Omstilling af alle hurtigfeergerne (Express 5 og Express 1/Max)

Safremt det gnskes at omstille alle hurtigfeergerne pa ruten Renne-Ystad pa nuvaerende
tidspunkt, er HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) den eneste direkte implementerbare lgsning.

2. generations HVO (herefter benaevnt HVO) er et biodiesel olieprodukt, der produceres af
affald og biprodukter fra fadevareindustrien, som for eksempel madolie.

Alt efter om HVO bruges i sin rene form eller blandet med dieselolie, kan HVO fare til en
reduktion af drivhusudledningerne pa op til 44 pct., nar produktion og distribution medtages,
sammenlignet med dieselolie. Dette svarer til en CO2-reduktion pa omkring 30.000 tons arligt.

Da der ikke opnas en 100 pct. reduktion i drivhusgasserne, kan HVO veere en
overgangsl@sning, indtil en anden teknologi ger det muligt helt at fierne emissionerne.

HVO koster omkring 4-5 gange mere end diesel, og der kan vaere forsyningsudfordringer, som
ger, at breendstoffet fremadrettet vil stige i pris.

Omstilling af den primaere faerge pa ruten (Express 5)

Express 5 har dual-fuel-motorer, hvilket betyder at Express 5 i princippet kan omstilles til e-
metanol-, LNG- eller LBG-drift.

En sadan omstilling vil kreeve en ombygning af faergen, hvor blandt andet tankene skal veere
starre end de nuveerende, hvilket kan pavirke faergens kapacitet markant. En markant
reduceret dedvaegt kan betyde, at der ma indsaettes endnu en feerge for at opretholde samme
kapacitet pa ruten. Safremt der benyttes en ekstra feerge der benytter dieselolie (eksempelvis
Express 1) udhuler det CO»-reduktionen.

Safremt en omstilling af Express 5 er teknisk muligt, vil omstillingen kunne geres inden
indeveerende faergekontrakts udlgb i 2030, og der vil saledes forventeligt veere en periode pa
nogle fa ar med grennere faergedrift inden den nye kontraktperiode starter.

@qet overfartstid

En anden mulighed for de nuvaerende faerger er at reducere breendstofforbruget ved at
reducere sejlhastigheden. dges overfartstiden med 5 minutter vurderes det, at
breendstofforbruget reduceres med 2 pct. og @ges overfartstiden med 10 minutter, reduceres
breendstofforbruget med 4 pct. Sejles hele ruten med 18-20 knob mod den nuveerende fart pa
32-42 knob, stiger overfartstiden til 2 timer og 10 minutter, og det vil give en
breendstofbesparelse pa knap 50 pct.

Udover ggede omkostninger til bemanding med videre, samt eventuelle investeringer i
yderligere faergekapacitet, vil en veesentligt forgget overfartstid medfare et
samfundsgkonomisk tab i form af et vaesentligt tidstab for passagererne. Der er i analysen
ikke regnet pa et scenarie med markant langsommere faerger, idet det ikke vurderes at ligge
inden for rammerne af den nugaeldende kontrakt for faergebetjeningen af Bornholm.
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5.2.2 Grogn omstilling af ruten Rgnne-Kage
Der er i analysen af mulighederne for gren omstilling af faergerne (delanalyse nr. 9) identificeret tre
mulige grgnne tiltag, som kan implementeres pa ruten Renne-Kage i indevaerende kontraktperiode:

i.  Omistilling til HVO
ii. ~ Ombygning til e-metanol-, LNG- eller LBG-drift
iii. ~ Ombygning til hybridfeerge

Omstilling til HVO kan implementeres med det samme, mens de to andre scenarier ville kraeve tid til
bade ombygning af faergen, samt ny infrastruktur pa land. Trafikstyrelsen vurderer, at omstillingen kan
geres inden den gaeldende faergekontrakts udlgb i 2030, og der vil sdledes forventeligt kunne vaere
en periode pa nogle fa ar med grgnnere faergedrift inden den nye kontraktperiode starter.

5.2.3 Et fremtidigt grent feergeudbud

Det vurderes, at det i et kommende udbud af faergebetjeningen til og fra Bornholm, er muligt at stille
krav i udbudsmaterialet om faergernes udledning af CO, og emissioner. Dette er for eksempel indfort i
forbindelse med udbuddet af faergebetjeningen af ruterne Ballen-Kalundborg og Bgjden-Fynshav.

Det er ikke pa nuveerende tidspunkt muligt at fastleegge, hvilken braendstofteknologi en grgn
hurtigfeerge skal vaere baseret pa. Pa kortere feergeruter med konventionelle faerger tegner el-feerger
baseret pa batterier til at blive den fremtidige standard. For sterre fragtskibe, krydstogtskibe og en
reekke konventionelle starre feerger pagar der en staerk teknologiudvikling indenfor dual-fuel motorer,
der kan benytte marinediesel, LNG/LBG og e-metanol. Maersk og andre containerrederier synes at
satse pa e-metanol og der pagar ogsa en betydelig udvikling indenfor PtX-anlaeg, der skal producere
fossilfri braendstoffer til tung transport, sdsom vejtransport, luftfart og skibsfart.

Samtidig er der ogsa rederier, der vurderer at andre teknologier, som for eksempel brint, e-ammoniak
eller el-faerger baseret pa flywheel, tegner mest lovende. Eksempelvis vurderer Molslinjen A/S, at der
er betydeligt potentiale i en el-hurtigfaerge, hvor der benyttes flywheel til lagring af stram i stedet for
traditionelle batterier. Trafikstyrelsen kan ikke pa det foreliggende grundlag vurdere hvilken
braendstofteknologi, der vil blive branchestandard indenfor klimavenlige hurtigfaerger.

Det vurderes, at udbuddet bar veere teknologisk neutralt og lade valg af teknologi veere op til de
rederier, der byder pa udbuddet. Et kommende grent udbud bgr pabegyndes omkring 2024 saledes
at en eventuel ny operater er klar til opstart pa ruten per 1. september 2030, da det tager cirka fire ar
fra en feerge er bestilt til den er klar til drift.

5.3 Den samlede rejse

Rejsen over Jstersgen er seerligt belastende for klimaet, hvad enten den foregar med fly eller feerge. |
2019 udledte feergerne pa de samfundsbegrundede faergeruter saledes 86.000 tons CO», hvoraf de
68.000 tons CO; blev udledt pa ruten Rgnne-Ystad og de 18.000 tons CO; blev udledt pa ruten Kage-
Ranne. Pa flyruten mellem Bornholms Lufthavn og Kebenhavns Lufthavn blev der i 2019 udledt 5.000
tons CO.. Til sammenligning kan oplyses at al landtransport pa Bornholm udledte 75.000 tons COy i
2019.
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Det er teknologisk nemmere og billigere at omstille de transportmidler, som benyttes til til- og
frabringertrafikken end at omstille feerge- og luftfarten. Derfor er omstillingen af landtransporten
allerede i gang i dag og der ses flere el-kgretgjer pa vejene, ligesom der er elektrificeret pa hele
togstreekningen Ystad-Kgbenhavn. Udledningerne fra landtransporten udger kun en meget lille del af
udledningen fra den samlede rejse. De CO2-reduktioner der opnas ved skift mellem forskellige
landtransportformer vil kun bidrage positivt i en kortere arraekke, da hovedparten af landtrafikken
herefter forventes at vaere omstillet. Det er saledes omstillingen af faerge- og luftfarten samt, pa den
korte bane, bedre udnyttelse af faergekapaciteten, som vil reducere CO.-udledningerne pa rejser til og
fra Bornholm.

Grgn omstilling af luftfarten indgar ikke i denne analyse, da det i regeringsgrundlaget fremgar, at
regeringen vil gere det muligt at etablere en gran indenrigsrute i 2025 og senest i 2030 fuld gran
indenrigsflyvning. Der arbejdes saledes med at opfylde ambitionen om gragnne indenrigsflyvninger i
andet regi.

Hvilken transportform der er mest gran i perioden frem mod 2030 afheenger af den grenne udvikling
for fly- og faergetrafikken, samt belaegningsgrader pa de to transportformer, der igen afheenger af
blandt andet prisen pa transport.

| prisanalysen (delanalyse nr. 2) peges der pa, at priserne for gdende ombord pa faergen med fordel
kan saettes ned, safremt der er et gnske om at fremme grenne og aktive transportformer. |
kapacitetsanalysen (delanalyse nr. 1) ses, at der er ledig passagerkapacitet aret rundt, mens det i
analysen af hvordan den kollektive trafik pa Bornholm kan blive mere gren (delanalyse nr. 6) ses, at
antallet af brugere af den kollektive trafik pa Bornholm steg markant i perioden med gratis
feergebilletter til gaende over sommeren 2021. Saledes peger analysen pa, at prisen pa feergebilletter
til gadende med fordel kan seettes ned for at fremme antallet af gadende passagerer og dermed sikre
mere ledig bilkapacitet. Saledes seenkes den gennemsnitlige CO.-udledningen per passager,
samtidig med, at den kollektive trafik pa Bornholm fremmes med @get provenu til falge.

Hvis der flyttes bilister over i mere gr@nne og kollektive transportformer, sikres et mindre CO.-aftryk
fra faergen ligesom den nuveerende kapacitet pa faergen kan raekke laengere inden der ma indseettes
flere afgange, som ligeledes vil udlede yderligere CO,. Det er derfor vigtigt at tilbyde attraktiv kollektiv
trafik der er med til at gare rejsen sa ubesveeret og sammenhaengende som muligt i begge ender af
rejsen, hvad enten passageren rejser med faerge eller fly. Afsnit 5.2.1 har saledes fokus pa den del af
rejsen, som foregar pa Bornholm, mens afsnit 5.2.2 har fokus pa del rejsen mellem Kgbenhavn og
Ystad. | afsnit 5.2.3 fokuseres pa initiativer som kan fremme den positive transportoplevelse pa den
samlede rejse.
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Boks 8 - Beregning af COz-udledninger for forskellige rejseformer

MRV-data: Trafikstyrelsen har pa baggrund af blandt andet MRV-data fra Molslinjen A/S
udarbejdet en model til opggrelse af CO.-udledninger for en passagers rejse mellem
Sjeelland og Bornholm. MRV-data kan findes her:

https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report

Gennemsnitsbetragtning: CO2-udledningen beregnes for rejser med bil, bus, tog eller fly.
Beregningen er en gennemsnitsbetragtning. Det beregnes hvor meget CO; den faktiske
faerge udleder per overfart i 2021, samt hvor mange kg som de medbragte passagerer og
karetgjer pa en gennemsnitlig faergeafgang i 2022 ma forventes at veje. CO2-udledningen pa
en gennemsnitsoverfart fordeles pa det estimerede antal kilo, som faergen transporterer.

Kontekst: Beregningen benyttes i analysen til at seette fokus pa hvorledes kapaciteten pa
en feergeoverfart bedst udbyttes rent klimamaessigt. Fremadrettet forventes en stigning i
transportbehovet mellem Bornholm og det gvrige Danmark. Beregningen bruges til at vise
vigtigheden af at udnytte kapaciteten pa feergen bedst muligt, saledes at der

) kommer flest muligt passagerer med hver overfart, samtidig med

ii) at antallet af overgange ikke stiger unadigt med sterre CO2-udledninger til falge.

Safremt faergen sejler, vil den ogsa udlede COy, og det kan derfor ikke udledes af
gennemsnitsbetragtningerne, at en faerge uden kgretgjer ombord ikke udleder COo.

En beregning af CO2-udledninger per faergeoverfart kan ses i afsnit 1.4.

5.3.1 Transport pa Bornholm

Feergehavnen i Ronne er opbygget som et knudepunkt, hvor alle gens buslinjer mgdes, og faergens
sejltider er sammenteenkt med bussernes kgretider. Herudover er feergehavnen placeret i centrum af
Renne, som er Bornholms stgrste by malt pa antal indbyggere, ligesom det ogsa er denne by, hvor
storstedelen af arbejdspladserne pa Bornholm er placeret. Der er saledes et relativt stort
passagergrundlag, som gens buslinjer og andre transportformer her kan baseres pa.

Bornholms lufthavn er placeret knap fem kilometer udenfor Rgnne by, og betjenes af én
helarsbusrute og to saesonbusruter, hvis kareplaner ikke er sammentaenkt med flyenes ankomst- og
afgangstider. Der er ikke stgrre beboelsesomrader rundt om lufthavnen, og passagergrundlaget er
begraenset til lufthavnens brugere.

Faergehavnen og lufthavnen har sdledes markant forskellige udgangspunkter for betjening af kollektiv
transport og andre mobilitetstjenester.
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Det vurderes i analysen af den kollektive trafik pa Bornholm (delanalyse nr.6), at kundegrundlaget ved
lufthavnen er sa spinkelt, at det ikke vil veere muligt at betjene de enkelte flyafgange og -ankomster
vaesentlig bedre med kollektiv trafik, end hvad der er tilfeeldet med den nuvaerende busbetjening. |
analysen af muligheden for at opsaette gregn infrastruktur i Bornholms lufthavn, som kan understoatte
gren transport til og fra lufthavnen (delanalyse nr. 8) ses det, at passagergrundlaget i lufthavnen
ligeledes er for smat til indfgrelse af delebilsordninger. | stedet kan det vaere en mulighed for BAT at
undersgge, om det er relevant at tilbyde flextrafik til/fra Bornholms Lufthavn i stil med den fly-taxi-
ordning, som har eksisteret i lufthavnen tidligere.

Bornholm adskiller sig fra starre byer ved at vaere tyndt befolket og befolkningen er spredt udover
hele @en. Dette er saledes en barriere i forhold til at indfare kommercielle delemobilitetsordninger,
hvilket beskrives i delanalysen om gren infrastruktur ved Bornholms Lufthavn (Delanalyse nr. 8). De
eksisterende samkearselsordninger pa Bornholm benyttes ofte i forbindelse med laengere ture, hvor
den rejsende skal med feergen, og vurderes ikke at veere et alternativ, nar den rejsende skal il
lufthavnen, da turene her bliver for korte. Det vurderes, at andre MaaS-lgsninger som kan resultere i
gget "samkgrsel” internt pa Bornholm, forudseetter at der kan etableres nye modeller for privat udbud
af keremuligheder.

Det vurderes i analysen af ladestanderkapaciteten pa Bornholm (Delanalyse nr. 10), at der er
tilstraekkelig ladestanderkapacitet pa Bornholm, men at denne kan blive udfordret frem mod 2030.
Trafikstyrelsen noterer sig, at Bornholms Regionskommune er opmeerksom pa at falge udviklingen i
efterspargsel og kapacitetsbehov teet, og at kommunens ambition er at justere udbuddet af
ladestandere Igbende efter behov. Pa Bornholms Lufthavn er der 2 ladestandere med hver to udtag,
hvilket vurderes at veere passende, da det ikke vurderes at veere et af de mere efterspurgte
ladesteder pa gen grundet lufthavnens geografiske placering, samt typen af rejser, som foregar til og
fra lufthavnen.

Det er i analysen af den kollektive trafik pa Bornholm (delanalyse nr.6) undersgagt, hvordan den
kollektive trafik kan geres mere grgn og attraktiv pa rejsen til og fra feergeterminalen i Rgnne. Samlet
set viser analysen, at Bornholm er relativt godt betjent af kollektiv trafik sammenlignet med andre
lignende omrader i Danmark. Herudover er prisen pa en rejse med den kollektive trafik relativ billig
sammenlignet med andre steder i landet, hvis den rejsende benytter klippekort. Til gengeeld er det
dyrere end andre steder i landet for de passagerer, der benytter kontantbilletter eller periodekort.
Rejsekortet kan ikke benyttes pa Bornholm, som det ellers er tilfeeldet de fleste andre steder i
Danmark.

Ud fra niveauet af passagerindtaegter og udgifter ved den kollektive trafik pa Bornholm, kan det
konkluderes, at hvis der skal laves investeringer i den kollektive trafik pa Bornholm, skal der enten
genereres flere passagerindteegter eller det kommunale driftstilskud skal stige yderligere.

| analysen af den kollektive trafik foreslas en raekke tiltag for at gare den kollektive trafik mere attraktiv
og gron:

e Det kan undersgges, om der med fordel kan indfgres mere direkte ruter mellem Bornholms
starste byer. Dette kan eventuelt kombineres med Flextrafik eller Plustur. Dette kan medfgre
at beboere i starre byer vil veere mere villige til at benytte kollektiv trafik, da en mere direkte
rute resulterer i kortere transporttid.

Samtidig giver en mere direkte (og dermed kortere) rute bedre forudsaetninger for omstilling til
elbusser, da den nuveerende omvejskgrsel kan veere en udfordring for elbussers reekkevidde.
En sadan omlaegning kan muligvis gennemfgres budgetneutralt, og kan reducere bussernes
COz-udledning.

e En made at @ge passagerindtaegterne er at udbyde billig feergetransport for gaende og
passagerer med cykel. Tiltaget med gratis feergetransport for gaende fik i 2021 antallet af
passagerer i den kollektive trafik pa Bornholm til at stige.
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e BAT kan indga billetsamarbejder med Molslinjen, i stil med det billetsamarbejde de har med
Kombardo Expressen.

e BAT er allerede i gang med den grgnne omstilling af den kollektive trafik, og har af to
omgange faet tildelt statsligt tilskud til anskaffelse af elbusser. BAT har saledes i 2020 faet
tilsagn om 6,6 millioner kroner til fire elbusser, og dernzest i 2023 faet tilsagn om otte millioner
kroner i tilskud til ti elbusser fra puljen til grenne busser og gren flextrafik. Dog har det vist sig,
at de tilbud som BAT har faet pa nye elbusser har veeret meget hgje i forhold den pris som
andre trafikselskaber betaler for elbuskarsel, Bornholms Regionskommune skal nu revurdere
gkonomien i omstilling til elbusser.

e En del af forklaringen pa det hgje omkostningsniveau for BAT kan veere, at andre
trafikselskaber har en fordel i at anskaffelse og idriftszettelse af elbusser sker via private
busoperatarer, som har erfaring med at gennemfgre opgaven til lavest mulige omkostninger.
Erfaringerne fra andre dele af landet er, at indkab af elbusser relativt hurtigt er tjent ind igen
grundet lavere driftsomkostninger ved elbusser end ved dieselbusser, hvorfor det vil vaere en
fordel at fremrykke investeringer i elbusser. Det kan overvejes, om man via udbud kan sikre
en hurtigere omstilling til emissionsfri kollektiv trafik pa Bornholm.

5.3.2 Transport mellem Kgbenhavn og Ystad

Til og fra feergeterminalen pa Ystad havn afgar bade tog (passageren skal skifte tog i Malmd) og
fiernbus mod Kgbenhavn (stoppesteder pa Ingerslevsgade, Hovedbanegarden og Kebenhavns
lufthavn).

| analysen af muligheden for at genetablere en direkte togforbindelse mellem Ystad og Kgbenhavn
(delanalyse nr. 7), ses det at fiernbusserne i dag leverer et godt produkt med mange afgange og
relativt kort rejsetid. Det er saledes muligt at genindfgre den direkte togforbindelse, men der er ikke
nogen abenlyse fordele ved at indsaette tog i stedet for bus, da denne transportform er mere
ufleksibel i forhold til muligheden for Igbende at tilfgje mere kapacitet. | forhold til antallet af afgange
er tog pavirket af kapacitetsbegraensninger pa jernbanenettet, som busser ikke pa samme made
oplever. Der vil vaere en kortvarig positiv CO»-effekt, men da busserne forventes at blive omstillede til
gren transport indenfor den naermeste arreekke, vil effekten vaere mindre. Under antagelse af, at
markedsandelen for tog pa straekningen fortsat ville vaere den sammen som i 2017, hvor den direkte
togforbindelse blev afviklet, er det beregnet, at statens tilskud vil belgbe sig til godt 600 kroner per
togpassager mod knap 10 kroner per fijernbuspassager.

Det vurderes, at der ikke vil blive overflyttet et signifikant antal bilister ved en frekvensforggelse af
kollektive afgange mellem Ystad og Kebenhavn. Samtidig vil de klimamaessige fordele, der kunne
opstéa ved overflytning fra bil til tog eller fiernbus, udlignes i nzer fremtid i takt med, at de grgnne
braendstoffer udvikles og elbiler fylder mere i den danske bilpark.

| stedet kan det gare en forskel, hvis BAT undersager muligheden for at udvide det feelles
billetsamarbejde med Kombardo til ogsa at geelde gaende passagerer pa feergerne. Det vurderes at
veere tiltag som dette, hvor det gares nemt at kagbe ét billetprodukt til den samlede rejse, som kan
veere med medvirkende til at gge antallet af passagerer i den kollektive trafik.
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Indeveerende rapport opsummerer hovedkonklusionerne fra delanalyse 1-10,
samt basisscenarie og fremskrivning af trafikken til 2040. For yderligere
detaljer og konklusioner henvises de disse rapporter, som ligeledes er en del
af Bornholmeranalysen.




