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Indledning

Med åbningen af den faste jernbaneforbindelse over Storebælt og den snarlige åbning af den faste vejforbindelse må der imødeses væsentlige ændringer i øst-vest persontrafikken. Ændringerne vil have betydning for den samlede trafikudvikling i Danmark, for trafiksektorens energiforbrug og miljøbelastning og for konkurrencesituationen for de tilbageblevne færger mellem Øst- og Vestdanmark. Efter åbningen af jernbaneforbindelsen er der nu høstet de første erfaringer.

Forudsætningerne for de faste storebæltsforbindelser har ændret sig siden vedtagelsen af projektet, dels med forliget mellem regeringen, venstre og konservative i 1996 om DSB og om taksterne ved benyttelse af de faste forbindelser, og senest i forbindelse med den endelige fastlæggelse af taksterne. Andre forudsætninger som motorvejsudbygninger og afgifter på brændstof vil også påvirke trafikken. For at vurdere den fremtidige personbiltrafik, dens fordeling på ruter og dens følsomhed over for ændringer i forudsætningerne, er gennemført en række beregninger på A/S Storebæltsforbindelsens trafikmodel. Det må understreges, at beregningerne er behæftet med usikkerhed, da åbning af den faste vejforbindelse betyder væsentlige ændringer af de trafikale muligheder og økonomiske omkostninger ved at foretage øst-vestrejser.     

Denne arbejdsrapport giver dels et overblik over persontrafikken før og efter åbningen af jernbaneforbindelsen, og dels præsenteres resultaterne af beregningerne over den forventede biltrafik efter åbningen af den faste vejforbindelse. Disse beregninger foretages under forskellig forudsætninger om motorvejsudbygningen, benzinprisen og afgiftsbelægning af hurtigfærgers brændstofforbrug. Der foretages endvidere en vurdering af de energimæssige konsekvenser af de faste forbindelser. Arbejdsrapporten indeholder foreløbige resultater om persontrafikken fra en analyse af den samlede øst-vest trafik (incl. godstrafikken), som Transportrådet forventer at offentliggøre i løbet af 1998.

I arbejdsrapporten anvendes måleenheden personture om hver enkelt rejse, som bliver foretaget. En person kan således foretage flere personture på en dag, f.eks. hvis vedkommende rejser fra Århus til København og hjem igen samme dag. Ved præsentationen af resultaterne af modelberegningerne anvendes antallet af personbiler som enhed.

Sammenfatning

Trafikken efter åbning af jernbaneforbindelsen

Åbningen af den faste jernbaneforbindelse har betydet følgende ændringer i antallet af personture mellem Øst og Vestdanmark, når de fem første måneder efter åbningen (juni til oktober) sammenlignes med de tilsvarende måneder året før:

A
Ændring juni-okt 1996 og 1997

Markedsandel juni-okt 1996 
Markedsandel juni-okt 1997

Bil
-3%

56%
49%

Tog
+55%

24%
34%

Fly
-8%

12%
10%

Bus
-5%

8%
7%

I alt
+11%

100%
100%

Samlet er persontrafikken mellem Øst- og Vestdanmark steget 11%. Uden en fast forbindelse kunne være forventet en stigning på 1%. Stigningen er alene sket på togture. For samtlige andre transportformer er registreret et fald, som dog langt fra forklarer stigningen i togtrafikken. Højst 25% af de nye togture vurderes at være overflyttet fra andre transportformer. Resten af togturene foretages af tidligere og nye togpassagerer, der har valgt at rejse over Storebælt som følge den nye togforbindelse.      

Faldet i persontrafikken med personbil er alene sket på Storebælt. Kattegatruterne synes upåvirket af åbningen af den faste jernbaneforbindelse, med et stigende antal personture med bil på ruterne.   

Faldet i indenrigsflytrafikken mellem øst og vest dækker over et stort fald i personturene med fly til/fra Odense og et mindre fald i personturene til/fra Billund, Århus og Karup. Trafikken med relation til Ålborg lufthavn synes upåvirket af den skærpede konkurrence fra jernbanen.

Den markante stigning i jernbanetrafikken forklares formentlig med en kombination af kortere rejsetider og billige introduktionstilbud og en vis nyhedsinteresse. Der er både forhold som taler for at togtrafikken kan opretholde det erhvervede passagertal og forhold der taler for, at det kan falde på længere sigt. For opretholdelsen taler, at der med køreplanskiftet i september er sket yderligere  forbedringer i både rejsetid og frekvens, samt at rejsevaner har en træghed, hvor der må forventes et vist tidsrum inden markedet har stabiliseret sig. Lokaliseringsmønsteret vil efter et stykke tid indrette sig på den nye situation, f.eks. vil personer kunne bosætte sig på den ene side af bæltet og arbejde på den anden. Omvendt vil konkurrencen fra personbiltrafikken skærpes med åbningen af bilbroen.      

Vurdering af biltrafikken efter åbningen af vejforbindelsen

Der er på A/S Storebæltsforbindelsens trafikmodel foretaget beregninger af fremtidens personbiltrafik mellem Øst- og Vestdanmark. Af modeltekniske grunde har det ikke været muligt at foretage beregninger af godstrafikken med de nuværende forudsætninger om godstrafikkens takster. Den fremtidige biltrafik (år 2000) er beregnet for forskellige alternativer under forudsætning af en brotakst på 200 kr. for en enkeltbillet:

Alternativ 1: Beregning under forudsætning af nuværende færgetakster og energiafgifter og den nuværende vejinfrastruktur. Beregningerne viser en samlet stigning på 60% i antallet af personbiler i forhold til dagens situation. Trafikken over Storebælt fordobles, hvorimod antallet af biler over Kattegat forventes at blive reduceret med 43%.

Alternativ 2: Som alternativ 1, men under forudsætning af en benzinprisstigning på 2 kr./liter. I forhold til alternativ 1 forventes på Storebælt et mindre fald i antallet af biler og en mindre stigning på Kattegatruterne, mens den samlede øst-vest biltrafik reduceres svagt. 

Alternativ 3: Som alternativ 1, men under forudsætning af en stigning af billetprisen på hurtigfærgerne på 100 kr./enkelttur. Betydningen for den samlede øst-vest personbiltrafik er beskeden, men betydningen for Kattegatruterne er stor. Antallet af biler over Kattegat forventes af blive reduceret med yderligere 40% i forhold til alternativ 1.  

Kattegatforbindelserne
De to færgeruter over Kattegat, Odden-Ebeltoft og Kalundborg-Århus, kan forvente at passagergrundlaget bliver reduceret mere end 40% når vejforbindelsen over Storebælt åbner, hvis ikke de reducerer priserne eller på anden måde forbedrer konkurrenceevnen. Dette skyldes at både tider og omkostninger ved at rejse over Storebælt falder mærkbart efter åbningen. Hvorvidt begge ruter kan overleve konkurrencen fra Storebælt er ikke vurderet og afhænger bl.a. af, hvilke tiltag færgeruterne gennemfører.

Gennemførelse af de planlagte vejinvesteringer mellem Holbæk og Odden vil opveje noget af passagertabet, men vil samtidig påvirke fordelingen af biler på ruterne til Odden og Kalundborg, og dermed hvilken af færgeruterne der overlever, hvis der kun bliver plads til en.

Indførelse af afgifter på brændstof til færger vil reducere trafikken på Kattegatruterne væsentligt, hvis afgiften lægges oven på billetprisen. Reducerede billetpriser vil naturligvis kunne modvirke passagertabet.

Både vejinvesteringer og brændstofafgifter vil påvirke færgeruterne væsentligt, ganske som fastsættelsen af brotaksterne har haft betydning. En snarlig afklaring af disse forhold, eller en tilkendegivelse af de politiske holdninger i det omfang en afklaring endnu ikke er mulig, ville bidrage til at klargøre selskabernes rammer på et tidspunkt, hvor selskaberne står foran afgørende beslutninger.

Energiforbrug

Ved åbningen af broen vil Storebæltfærgerne indstille driften og deres store energiforbrug vil bortfalde. Denne energibesparelse bliver imidlertid stort set spist op af et stigende energiforbrug i vejtrafikken, som en fordobling af biltrafikken over Storebælt vil medføre. Til gengæld forventes der et faldende antal biler over Kattegat, hvilket kan medføre en reduktion af energiforbruget på Kattegatruterne på op til 40%. Herved opnås samlet en væsentlig energibesparelse ved åbning af broen. 

Sammenligningsgrundlaget ved energiberegninger skal imidlertid overvejes nøje, altså hvilket år og hvilken situation skal den fremtidige trafiksituation sammenlignes med. Som eksempel på betydningen heraf kan peges på, at en betydelig del af den forventede energibesparelse i biltrafikken opnås fordi der overføres trafik fra de stærkt energiforbrugende hurtigfærger på Kattegatruterne. Disse færger er blevet indsat inden for de sidste 2 år, bl.a. fordi færgeselskaberne kunne forudse den skærpede konkurrence fra Storebælt. Energibesparelsen som følge af Storebæltsbroen afhænger således af om man sammenligner med situationen før hurtigfærgerne blev introduceret eller efter, altså af hvad man måtte finde relevant at sammenligne med. Energiberegninger kræver endvidere inddragelse af gods-, fly- og togtrafikken for at være dækkende. På denne baggrund skal beregningerne her betragtes som en illustration af en del af de energimæssige konsekvenser af broen, nemlig biltrafikkens.

Trafikken før og efter den faste jernbaneforbindelse

Den samlede persontrafik

Den faste jernbaneforbindelse over Storebælt blev åbnet i juni 1997, og det kan være vanskeligt på nuværende tidspunkt at vurdere de langsigtede trafikale konsekvenser for øst-vest trafikken. Umiddelbart efter ibrugtagen af ny infrastruktur viser der sig ofte tendenser som aftager over en længere periode. F.eks. kunne det tænkes at tunnelforbindelsen i sig selv har en så stor attraktions- og nyhedsværdi, at kan være årsag til flere togrejser – en tendens der må forventes at aftage med tiden. I modsat retning tæller at der ofte er en tidsforskydning fra ibrugtagning af ny infrastruktur til, at trafikanterne faktisk benytter den nye mulighed. For den faste jernbaneforbindelse gælder i øvrigt at konkurrencesituationen til personbiltrafikken allerede i sommeren 1998 ændres, når den faste forbindelse for biltrafik åbnes. 

I det følgende beskrives den udvikling som har kunne registreres i de første fem måneder efter ibrugtagning af jernbaneforbindelsen. Om udviklingen holder vil tiden vise, på nuværende tidspunkt bør udvises en vis forsigtighed med at drage for håndfaste konklusioner.

I tabel 1 er vist antallet af øst-vest personture fordelt på transportformer for perioden juni-oktober 1997 og for den tilsvarende periode i 1996. Øst-vest trafikken har væsentlige sæsonvariationer, hvorfor det er nødvendigt at sammenligne de samme måneder. For at vurdere den udvikling, som kunne være forventet uden en fast jernbaneforbindelse, er udviklingstendenser umiddelbart før åbningen vist, i form af ændringen fra månederne marts-maj i 1996 til marts-maj i 1997.        

Tabel 1. Trafikken mellem Øst- og Vestdanmark. Personture pr. døgn.


Bil
Tog
Fly
Bus*
I alt

Juni-oktober 1996


30.590
13.370
6.660
4.460
55.080

Juni-oktober 1997


29.810
20.750
6.150
4.230
60.910

Ændring fra juni-oktober 1996 til juni-oktober 1997
-3%
+55%
-8%
-5%
+11%

Ændring fra marts-maj 1996 til marts-maj 1997
3%
0%
+2%
-5%
+1%

* incl. turistbusser

Kilde: DSB Intercity. Bearbejdning af materiale fra TRAP, FRAP,

Catlink, Bilfærgernes Rederiforening samt Statens Luftfartsvæsen. 

I den samlede øst-vest trafik er der efter juni 1997 sket en stigning i antallet af personture som ligger 10% over, hvad der kunne forventes uden en fast jernbaneforbindelse. Stigningen er alene sket for toget, med en markant stigning på 55% flere personture med toget end året før. 

Stigningen i personturene med tog forklares kun i begrænset omfang med overflytning fra andre transportformer. Der kan konstateres et fald for samtlige andre transportformer, men det er et relativt beskedent fald. Hvis der korrigeres for den udvikling, som kunne forventes for bil- og flytrafikken i en situation uden konkurrence fra en fast jernbaneforbindelse, forklares ca. 25% af togtrafikkens passagertilgang med overflytning fra andre transportformer. Hovedparten af de nye ture foretages af nye togkunder, der har valgt at rejse over Storebælt som følge af det nye tilbud, som den faste forbindelse har muliggjort, og hidtidige togkunder som af samme grund har rejst med tog over Storebælt i stigende omfang. Alternativt ville rejserne ikke blive udført, eller de ville være blevet foretaget mellem andre destinationer.

Personbiltrafikkens fordeling på færgeruter

Vejtrafikanter som rejser mellem Øst- og Vestdanmark, betjener sig af Scanlines og Vognmandsrutens Storebælts-færger, af Kattegat-færgerne Odden-Ebeltoft og Kalundborg-Århus (som også medtager togpassagerer til og fra Kalundborg) samt af Spodsbjerg-Tårs færgen mellem Lolland og Langeland. Færgeruterne er vist på figur 1.

Figur 1. Fly- og færgeruter i øst-vest trafikken

I tabel 2 er vist antallet af personer der har foretaget øst-vest rejser med personbil, fordelt på de forskellige ruter. 

Tabel 2. Trafikken med bil mellem Øst- og Vestdanmark. Personture pr. døgn.


Storebælt*
Kattegat

i alt**
Heraf:

Sj.Odde-      Kalundborg-

Ebeltoft        Århus
I alt

Juni-oktober 1996


21.120
9.470
5.380
4.080
30.590

Juni-oktober 1997


19.500
10.320
6.340
3.980
29.810

Ændring fra juni-oktober 1996 til juni-oktober 1997
-8%
+9%
+18%
-2%
-3%

Ændring fra marts-maj 1996 til marts-maj 1997
0%
+10%
+33%
-15%
3%

*Incl. Spodsbjerg-Tårs

* *Incl. alle ruter, herunder Kalundborg-Juelsminde, der indstillede driften ultimo 1996.

Kilde: DSB Intercity. Bearbejdning af materiale fra TRAP, FRAP,

Cat-link samt Bilfærgernes Rederiforening
Reduktionen i persontrafikken med bil er alene sket på Storebælt. Samlet set har Kattegatruterne efter 1. juni 1997 fortsat en stigende tendens. Personbiltrafikken på Kattegatruterne synes således upåvirket af åbningen af den faste jernbaneforbindelse over Storebælt.

Togpassageres fordeling på ruter 

Med tog eksisterer to mulige ruter mellem Øst- og Vestdanmark; via Storebælt (Korsør-Nyborg) eller via Kattegat (Kalundborg-Århus). I tabel 3 er vist personturenes fordeling på ruterne.
Som det kunne forventes er stigningen alene sket på Korsør-Nyborg, hvorimod Kalundborg-Århus har oplevet et fald i antallet af togpassagerer.

Tabel 3. Togpassagerer mellem Øst- og Vestdanmark. Personture pr. døgn.


Storebælt

Korsør-Nyborg
Kattegat

Kalundborg-Århus
I alt

Juni-oktober 1996


12.390
980
13.370

Juni-oktober 1997


20.160
590
20.750

Ændring fra juni-oktober 1996 til juni-oktober 1997
+63%
-40%
+55%

Ændring fra marts-maj 1996 til marts-maj 1997
0%
0%
0%

Kilde: DSB Intercity. Bearbejdning af materiale fra TRAP, FRAP, samt Cat-link

Flypassageres fordeling på ruter

I tabel 4 er vist udviklingen i øst-vest flytrafikken på forskellige ruter. Alle personture har udgangspunkt eller mål i Kastrup lufthavn.

Tabel 4. Flytrafikken mellem Øst- og Vestdanmark. Personture pr. døgn.


Billund
Århus


Ålborg
Karup
Odense
Øvrige
I alt

Juni-oktober 1996


810
1760
1690
1100
460
840
6.660

Juni-oktober 1997


730
1580
1720
1030
280
800
6.150

Ændring fra juni-oktober 1996 til juni-oktober 1997
-9%
-10%
+2%
-6%
-38%
-5%
-8%

Ændring fra marts-maj 1996 til marts-maj 1997
+10%
-2%
+1%
+1%
-9%
+13%
+2%

Kilde: DSB Intercity. Bearbejdning af materiale fra Statens Luftfartsvæsen
Faldet i passagertrafikken i indenrigsflytrafikken, efter åbningen af jernbaneforbindelsen, dækker over forskellig udvikling for lufthavnene i vest. Som forventet er faldet størst i Odense, med en reduktion på ca. 1/3. Billund, Århus og Karup synes også at have mistet markedsandele af en relativ størrelse svarende til det gennemsnitlige fald. Derimod synes indenrigs passagertrafikken til og fra Ålborg lufthavn upåvirket.  

Jernbanens konkurrencesituation 

Stigningen i antallet af personture med jernbane over Storebælt var højere end forventet i de fem første måneder efter åbningen af den faste jernbaneforbindelse, men det er vanskeligt at vurdere om der er tale om en permanent fremgang for jernbanen. Særlig vil åbningen af den faste vejforbindelse skærpe konkurrencen fra bilerne. 

De store passagerstigninger i månederne efter åbningen forklares formentlig med en kombination af kortere rejsetid, favorable introduktionsrabatter på endags-rejser samt selve den nyhedsværdi der ligger i at afprøve den nye infrastruktur. 

Der er omvendt også forhold som tilsiger, at stigningen ikke slår fuldt igennem, når alene de fem første måneder efter åbningen betragtes. Månederne juni-august er således præget af ferietrafikken, som er betydelig vanskeligere at flytte fra bil til tog end andre typer af rejser - både private og erhvervsmæssige. 

Endvidere er der også en vis træghed fra introduktionen af ny infrastruktur, til trafikanter reagerer med ændrede rejsevaner. F.eks. for bolig-arbejdsrejser har Storebælt tidligere udgjort en barriere. Det er nu blevet mere sandsynligt at personer vil bosætte sig på den ene side af Bæltet og arbejde på den anden. Individers beslutninger om bopæl og arbejde sker ikke “over night”, og der kan forventes at gå en årrække inden det ændrede lokaliseringsmønster, som følge af de faste forbindelser, har stabiliseret sig. På samme måde er det blevet mere sandsynligt at personer på længere sigt vil erhverve sommerhus på den modsatte side af Bæltet, samt at kulturelle aktiviteter vil trække publikum på tværs af Bæltet.

De første måneder efter ibrugtagningen af den faste forbindelse var præget af en forsigtig køreplanlægning, med tid til absorbering af eventuelle driftsforstyrrelser. Med den nye køreplan i slutningen af september blev introduceret endnu kortere rejsetider og højere frekvens. Disse forbedringer stiller togtrafikken i en endnu bedre konkurrencesituation.       

Frem til at den faste vejforbindelse tages i brug, vil de fleste øst-vest rejser kunne foretages hurtigere med tog end med bil. Med ibrugtagning af den faste vejforbindelse vil togets fordel i forhold til biler stort set bortfalde. Betragtes kun køretiden i tog vil en del øst-vest rejser vedblive med at være hurtigere eller lige så hurtige at gennemføre med tog som med bil. Det gælder således rejser mellem København og en række midt- og nordjyske byer (f.eks. Århus, Herning, Holstebro, Ringkøbing, Viborg, Ålborg). Medtages til- og frabringer tid ved togrejser, vil den samlede rejsetid imidlertid ofte ligge over rejsetiden med bil. 

Økonomisk set vil åbningen af den faste vejforbindelse også svække togets position i forhold til bilens. Sammenlignet med almindelige togbilletter (tidligere 2. klasse) uden rabatter, skal der med de nuværende færgetakster for biler typisk være ca. 2,5 personer i bilen for at rejseomkostningerne ved øst-vest rejser ligger på samme niveau som for togrejsende. Efter ibrugtagning af den faste vejforbindelse bliver rejsen over Bæltet billigere, og en bilrejse mellem Østdanmark og f.eks. Midt- og Nordjylland bliver typisk 5-10% billigere. Dette svarer til at der kun skal være ca. 2,3 personer i bilen for at sikre samme rejseomkostninger pr. person som med tog. Med en lavere takst på bilbroen for pendlere vil konkurrencen om den fremtidige pendlertrafik endvidere skærpes.   

Hvordan summen af alle disse forhold konkret udmønter sig i trafikanternes beslutning om at foretage en øst-vest rejse og beslutningen om med hvilket transportmiddel, må tiden vise. Der er  forhold som trækker op i passagertallet og forhold som trækker ned.

Personbiltrafikken over Kattegat

Udviklingen i Kattegat trafikken

Kattegat trafikken har været præget af mange omvæltninger og af kraftig konkurrence mellem rederierne. I perioder i 1990’erne har der været 4 ruter over Kattegat samtidig, nemlig Kalundborg-Århus, Odden-Ebeltoft, Grenå-Hundested og Kalundborg-Juelsminde. Kun Kalundborg-Århus og Odden-Ebeltoft ruterne har overlevet konkurrencen, og har i den forbindelse udviklet stadig mere effektive og attraktive tilbud. 

I perioden 1992-96 var den samlede trafik over Kattegat meget stabil med omkring 1,15 mill. biler/år. Heraf overførtes 60-65% med Odden-Ebeltoft, mens de øvrige ruter deltes om de resterende 35-40%. I 1995 introduceredes hurtigfærger (Catlink) på Kalundborg-Århus ruten og i 1996 på Odden-Ebeltoft.

Den overvejende del af passagertrafikken på de to ruter varetages nu af hurtigfærger, hvorved overfartstiderne er blevet halveret. Indførelsen af hurtigfærgerne har kun medført beskedne stigninger i billetpriserne, hvorved ruternes konkurrenceevne over for andre transportformer er blevet væsentlig skærpet. På godssiden benytter begge ruter sig af konventionelle færger.

Vejanlæg til forsyning af Kattegat ruterne

Samlet set er der tale om en højere vejkvalitet til betjening af Kalundborg-Århus ruten end til Odden-Ebeltoft ruten. Nedenfor er de to vejruter kort beskrevet.

Kalundborg-Århus: Rute 23

Mellem København og Kalundborg er der tale om en højklasset vejforbindelse, der dels består af motorvejen København-Holbæk, dels af en motortrafikvej på det meste af den resterende strækning fra Holbæk til Kalundborg. På den anden side af Kattegat lægger færgen til i Århus Havn, nær centrum af byen, og der er fra Århus tilslutning til det østjyske motorvejssystem. Der er ikke iværksat projekterings- eller anlægsarbejder til yderligere forbedringer af vejnettet mellem København og Kalundborg

Odden-Ebeltoft: Rute 21

Rute 21 forløber mellem København og Odden samt mellem Ebeltoft og Århus, hvorfra der er forbindelse til det Østjyske motorvejssystem. Mellem København og Holbæk er der motorvej, mens der mellem Holbæk og Odden er tale om vej af varierende kvalitet. I 1996 vedtog Folketinget en projekteringslov for opgradering af strækningen Holbæk til Vig i Odsherred, og projekteringsarbejdet pågår. Der er endnu ikke truffet beslutning om hvorvidt der skal ske en opgradering, ligesom der ikke er taget stilling til om opgraderingen i givet fald skal ske i form af en motortrafikvej eller en motorvej. Mellem Vig og Odden er hovedlandevej, hvortil der i 1998 er afsat midler til forbedring i form af en omfartsvej udenom Odden Havneby. Der er ingen planer om at opklassificere hovedlandevejen mellem Vig og Odden til motortrafikvej eller motorvej. På Jyllandssiden består rute 21 i vidt omfang af motortrafikvej mellem Ebeltoft og Århus. Der er ikke truffet beslutning om at igangsætte projekterings- eller anlægsarbejder med henblik på at opgradere vejen.

Konkurrencefladen mellem Kattegatruterne og Storebæltsforbindelsen

Både rejseomkostninger og -tider er væsentlige konkurrenceparametre for bilisternes valg mellem de alternative ruter. Når den faste vejforbindelse over Storebælt tages i brug, vil der ske en forringelse af Kattegatruternes position i forhold til Storebæltsforbindelsen. Der sker et væsentligt fald i prisen for at krydse Storebælt i bil ligesom rejsetiden reduceres væsentligt. I figur 2 og 3 er ændringerne i konkurrencesituationen illustreret. Figurerne viser ændringerne i de geografiske oplande for Kattegatruterne, når den faste vejforbindelse over Storebælt tages i brug. Det er antaget at billetpriserne på Kattegatruterne forbliver uændrede, mens prisen for at krydse Storebælt reduceres fra de nuværende 315 kr./enkelttur til 200 kr. Figurerne viser de geografiske områder, hvor det hhv. er hurtigere eller billigere at køre i bil mellem Jylland og Sjælland via en af Kattegatruterne end via Storebælt. Det drejer sig om rejser mellem lokaliteter på Sjælland og i Jylland som befinder sig nord-øst for den indtegnede grænse på figurerne.

Figur 2. Geografisk opland for Kattegatruterne, bestemt ved rejsetid.

Før den faste vejforbindelse                                         Efter den faste vejforbindelse

Figur 3. Geografisk opland for Kattegatruterne, bestemt ved rejseomkostninger.

Før den faste vejforbindelse                                         Efter den faste vejforbindelse

Åbningen af den faste vejforbindelse vil ikke overraskende betyde, at det ud fra tid eller omkostninger kun vil være fordelagtigt at benytte Kattegatruterne hvis rejserne sker mellem den nordlige del af Sjælland og den nordøstlige del af Jylland. For alle andre øst-vest rejser med bil vil det være mere fordelagtigt at benytte den faste Storebæltsforbindelse. Hvis billetpriserne på Kattegatruterne reduceres vil dette naturligvis forøge ruternes konkurrenceevne og øge det geografiske opland for ruterne. Kattegatruternes konkurrencesituation bestemmes naturligvis også af andre forhold end tid og omkostninger. F.eks. spiller oplevelsen ved at sejle og muligheden for at slappe af også ind, men disse forhold indgår ikke i illustrationen.

Fremtidens biltrafik mellem Øst- og Vestdanmark

To forhold påkalder sig særlig opmærksomhed ved åbning af den faste vejforbindelse, nemlig udviklingen i den samlede øst-vest trafik og påvirkningen af færgeforbindelserne over Kattegat.

Ved vedtagelsen af loven om de faste forbindelser over Storebælt blev forudsat, at der også efter åbningen skulle eksistere et færgetilbud syd for Storebæltforbindelserne og et færgetilbud over Kattegat. Såfremt  færgeruterne ikke kan drives kommercielt, kan Storebæltforbindelsen A/S pålægges at opretholde driften. Når den faste vejforbindelse over Storebælt åbnes, vil færgeruterne møde en skærpet konkurrencesituation både for persontransporten og for godstransporten. Med henblik på at vurdere de sandsynlige konsekvenser for persontransporten har Transportrådet fået foretaget en række trafikberegninger på Storebæltforbindelsens trafikmodel under alternative forudsætninger. Følgende alternativer er blevet analyseret: 

Alternativ 1. Beregner biltrafikken efter åbning af den faste vejforbindelse under forudsætning af en brotakst på 200 kr. for en enkeltbillet samt de nuværende forudsætninger med hensyn til færgetakster, afgifter og vejinfrastruktur. Alternativet giver en basisprognose for trafikudviklingen under de nuværende forudsætninger. Der er endvidere foretaget en følsomhedsberegning af biltrafikken under forudsætning af en forbedret vejforsyning til Odden-Ebeltoft ruten (motorvej Holbæk-Vig og Ebeltoft-Århus). 

Alternativ 2. Beregner biltrafikken under de samme forudsætninger som i alternativ 1, bortset fra en forudsætning om at benzinprisen stiger med 2 kr./liter.

Alternativ 3. Beregner biltrafikken under de samme forudsætninger som i alternativ 1, bortset fra en forudsætning om billetprisen på Kattegatruterne stiger 100 kr./bil/enkelttur, som følge af en afgiftspålægning af brændstofforbruget på færger.

Begrænsninger for modelberegningerne

Det har ikke været muligt ved hjælp af modelberegninger at belyse godstransporten mellem Øst- og Vestdanmark, ligesom det ikke har været muligt at analysere konsekvenserne af forskellige takster på Storebæltsforbindelsen for persontrafikken. Dette skyldes at de politiske beslutninger om takster har medført så væsentlige ændringer i de oprindelige forudsætninger for projektet, at trafikmodellens anvendelighed er blevet begrænset. Særlig for godstrafikken var der tale om meget væsentlige reduktioner på op til 50% af taksterne. Herved er modellens forudsætninger om takster blevet ændret så meget, at den ikke mere anses for egnet til at beskrive den fremtidige godstrafik. Storebæltsforbindelsen A/S er ved at udvikle en ny model der kan beskrive situationen med de nye takster. Modellen forventes at kunne benyttes inden årsskiftet.

Beregningsresultater 

I nedenstående tabel 6 gives en oversigt over den trafik som i følge modelberegningerne kan forventes om ca. 3 år, når trafikken har tilpasset sig de nye omstændigheder. I tabellen er ikke præsenteret beregningsresultater for de enkelte ruter. Dette skyldes, at der er usikkerhed forbundet med beregningerne, og at denne usikkerhed er større for de enkelte ruter isoleret set. Trafikmængder for de enkelte ruter er af væsentlig kommerciel interesse, og i lyset af beregningernes usikkerhed er Kattegat trafikken derfor kun præsenteret ved et samlet trafikskøn. Af samme grund er der heller ikke præsenteret resultater for den forventede trafik på Spodsbjerg-Tårs ruten.

Tabel 5. Modelberegninger1 . Antal personbiler pr. døgn (ÅDT) over Storebælt og Kattegat.


Storebæltssforbindelsen
Kattegatruterne
I alt

Før åbningen af bilbroen (1997)2
7.200
3.700
10.900

Efter åbningen af bilbroen

Alternativ 1

Nuværende forudsætninger
14.500
2.100
16.600

Følsomhed: motorveje til Odden-Ebeltoft

2.700




Alternativ 2
Forøget benzinpris: 2 kr./liter


13.900
2.200
16.100

Alternativ 3

Forøget billetpris færger: 100 kr./enkelttur


15.000
1.300
16.300

1. Beregninger udført på A/S Storebæltforbindelsens trafikmodel.

2. Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, Samfærdsel og turisme 1997:38. ÅDT er 

beregnet på basis af tal fra årets først 6 måneder, korrigeret for sæsonsvingninger som kunne

forventes i resten af året uden en bilbro.   

Det skal bemærkes, at der hidtil har været en stigning i øst-vest trafikken på 1-2% om året, og at en forsat stigning på dette niveau var at forvente også selv om der ikke blev bygget en fast forbindelse. Dette svarer til en årlig vækst på ca. 150 biler/døgn over Storebælt, en vækst som er indregnet i prognosen for trafikken efter åbningen af broen, men som altså ikke kan tilskrives broen.

Alternativ 1: Grundforløb  

Åbningen af den faste vejforbindelse forventes at medføre en fordobling af trafikken over Storebælt, mens der sker en reduktion af Kattegattrafikken på en tredjedel. Samlet indebærer åbningen af den faste forbindelse (ved en takst på 200 kr/bil), at øst-vesttrafikken stiger med over 60%. Reduktionen af Kattegat trafikken vil naturligvis ramme begge færgeruter, men hvorvidt de begge kan opretholde en kommerciel drift med de reducerede trafikmængder er ikke vurderet. 

Hvis vejforsyningen til Odden og fra Ebeltoft til Århus forbedres vil Kattegat trafikken ifølge modelberegningerne øges med ca. 600 biler/døgn. Gennemføres de planlagte vejinvesteringer mellem Holbæk og Odden, må dette klart forventes at forbedre Odden-Ebeltoft rutens position i forhold til Kalundborg-Århus ruten. Udbygning af en motorvej vil derfor ikke blot afhjælpe en aktuel trafikal situation, beslutningen kan meget vel være medvirkende til at afgøre hvilken af de to ruter, der i givet fald skal overleve, hvis der kun er plads til én. I forbindelse med den kommende beslutning om udbygning af Holbæk-Vig vejen bør effekterne for de to Kattegatruter derfor vurderes nærmere og indgå i beslutningsgrundlaget. Det bør i den forbindelse også overvejes hvorledes den eksisterende vej- og baneinfrastruktur til forsyning af Kattegatruterne udnyttes bedst muligt, således at der samlet set kan sikres en hensigtsmæssig øst-vesttrafik over Kattegat.

Alternativ 2:  Grundforløb, men øgede benzinpriser

Hvis benzinprisen øges med to kroner, f.eks. som følge af en afgiftsforhøjelse, viser modelberegningerne, at der kun kan forventes beskedne ændringer i antallet af øst-vest rejser med bil. I forhold til den forventede trafik reduceres trafikken over den faste vejforbindelse med ca. 600 biler/døgn, svarende til ca. 4% reduktion. Omvendt vil der ske en svag vækst i Kattegat trafikken (ca. 4%), idet omkostningerne ved at køre bil vokser, og det derfor vil være økonomisk mere attraktivt at sejle over Kattegat på visse rejser, frem for at køre i bil over Storebælt.

Alternativ 3: Grundforløb, men afgift på færger

Hurtigfærgerne over Kattegat er meget energiforbrugende, og introduktion af en brændstofafgift svarende til dieselafgiften for vejtrafik vil få en mærkbar effekt på billetprisen. Som eksempel er vurderet hvilke effekter en afgift på 100 kr./enkelttur for en bil med hurtigfærge ville få. I beregningerne er antaget at afgiften lægges oven på de nuværende billetpriser på knap 400 kr./enkelttur.

En afgift af denne størrelse svarer nogenlunde til en afgift på 2 kr./liter brændstof på Odden-Ebeltoft ruten (ved en antaget belægning på 65%), hvilket er sammenligneligt med den nuværende dieselafgift på 2,39 kr./liter. I modelberegningerne er der af praktiske hensyn anvendt samme afgift på begge ruter, selv om afgiften burde være ca. 45% højere på Kalundborg-Århus ruten, da denne er længere og dermed mere energikrævende.

I følge modelberegningerne vil billetprisstigningen betyde at biltrafikken over Kattegat reduceres fra 2100 biler i døgnet til 1300 biler, svarende til 40% reduktion i forhold til situationen uden afgifter. Omvendt stiger trafikken over Storebæltsforbindelsen svagt. Samlet set sker kun et ganske beskedent fald i øst-vest biltrafikken, men som følge af den reducerede benyttelse af hurtigfærgerne falder øst-vest biltrafikkens samlede energiforbrug med over 10%.

En afgift på brændstof til færger vil reducere benyttelsen af hurtigfærger over Kattegat og gøre det vanskeligere at opretholde to kommercielle ruter. Set i forhold til den betydning som åbningen af den faste vejforbindelse over Storebælt vil få, er der dog tale om en svagere effekt. Effekten ville formodentlig være væsentlig mere behersket for konventionelle færger, som har et betydelig mindre energiforbrug pr. overført bil, og hvor brændstofafgifter derfor ville resultere i mindre prisstigninger.

Energimæssige konsekvenser

______________________________________________________________________________

Med den faste vejforbindelse vil brændstofforbruget og emissionerne fra bilfærgerne over Storebælt forsvinde. Til gengæld vil brændstofforbruget og emissioner fra bilerne øges som følge af den øgede trafik. Effekterne på energiforbruget er illustreret i nedenstående tabel 7, der viser både færgernes og bilernes energiforbrug. Det bemærkes at der er usikkerhed om nogle af forudsætningerne, specielt om hvor lang den gennemsnitlige øst-vest bilrejse er, og om hvorledes Kattegatruterne vil tilpasse sig de ændrede markedsvilkår efter åbningen af vejforbindelsen. I beregningerne er antaget at de nye rejser gennemsnitlig er kortere end de gamle, men der er ikke taget højde for at de eventuelt erstatter nogle ture, der ellers ville være foretaget på hver sin side af Bæltet. I det omfang at de nye øst-vest rejser er udtryk for en ændring af rejsemålene snarere end for en stigning i antallet af rejser, kan bilernes energiforbrug være overvurderet i beregningerne. Beregningerne medtager endvidere ikke ændringer i flytrafikken som følge af åbningen af bilbroen.

Tabel 6. Skønnet energiforbrug i øst-vest biltrafik1. GJ/gennemsnitsdøgn


Storebælt
Kattegat


Færger2
Biler
I alt
Færger2
Biler
I alt

Før åbning af bilbro over

Storebælt


3.475
4.390
7.865
7.365
1.800
9.165

Efter åbning af bilbro

Over Storebælt


0
7.060
7.060
4.180
1.020
5.200

Forskel


- 805


-3.965

1. Forudsætninger: Eksisterende øst-vest bilrejser antages at være 250 km/tur i gennemsnit og nye rejser 150 km/tur når Storebælt passeres. Rejser over Kattegat antages at indeholde 200 km bilkørsel. Biler antages at køre 13,5 km/l på øst-vestture, svarende til 2,44 MJ/km. 

2. Kattegatruternes antal afgange antages reduceret i takt med det reducerede passagergrundlag efter indvielsen af den faste Storebæltsforbindelse. 

Kilde om nuværende færgeafgange og færgernes specifikke energiforbrug: Hurtigfærgernes energiforbrug i dansk indenrigstrafik. Energimiljørådet 1997.
Beregningerne viser, at der er væsentlige energibesparelser at hente ved, at Storebæltsfærgerne indstiller driften. Energibesparelserne bliver imidlertid i vidt omfang spist op af den forventede fordobling af biltrafikken over Bæltet. I beregningen er hele energifordelen ved at færgerne indstiller driften endda tilregnet bilerne. I virkeligheden vil stigende godstrafik over Bæltet naturligvis yderligere reducere energifordelen, men dette er ikke vurderet da godstrafikken ikke er medtaget i modelberegningerne. De simple energiberegninger tyder på, at biltrafikken over Bæltet ikke skal stige meget mere end den forventede fordobling, før hele energibesparelsen ved at indstille driften af Storebæltsfærgerne er forsvundet

Til gengæld forventes der et faldende antal biler over Kattegat. Hvis der sker et tilsvarende fald i antallet af afgange med hurtigfærgerne, kan der opnås en reduktion af energiforbruget på Kattegatruterne. I beregningerne er forudsat, at reduktionen af biler følges af en tilsvarende reduktion i antallet af afgange. Herved opnås en reduktion af Kattegatruternes energiforbrug på godt 40%, svarende til knap 20% reduktion af det samlede nuværende energiforbrug ved biltrafikken mellem Øst- og Vestdanmark. 

Når der samlet set sker et markant fald i energiforbruget ved åbning af den faste vejforbindelse, skyldes det altså primært, at der er blevet indført hurtigfærger i Kattegattrafikken i løbet af de sidste 2 år. Hurtigfærger har et meget stort energiforbrug, og Kattegatruterne tegner sig for en uforholdsmæssig stor andel af det samlede energiforbrug i øst-vest biltrafikken. Overflytning af et relativt begrænset antal biler fra Kattegatruterne til Storebælt vil derfor medføre en mærkbar reduktion af det samlede energiforbrug i øst-vest trafikken. 

Det må dog understreges, at denne reduktion af energiforbruget altså forudsætter, at antallet af afgange med hurtigfærgerne bliver mindsket i takst med at antallet af biler mindskes.  

Hvor store energibesparelser den faste vejforbindelse samlet giver anledning til i trafiksektoren er et relativt kompliceret regnestykke, som forudsætter afklaring af flere forhold, herunder:

· Hvilke år der sammenlignes, specielt om situationen efter broens åbning sammenlignes med situationen før der blev sat hurtigfærger ind på Kattegattrafikken, eller med situationen efter hurtigfærgerne var sat ind.

· Godstrafikkens udvikling og transportmiddelvalg.

· Ændringer i flytrafikken, specielt vurdering af om antallet af flyafgange mindskes.

· Ændringer i færgetrafikken over Kattegat, specielt vurdering af om antallet af afgange mindskes.

Transportrådet har ikke i dette arbejde kunnet etablere det nødvendige grundlag for sådanne mere detaljerede beregninger, og har derfor begrænset sig til de simple beregninger vist i tabel 6.

