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Indledning

Denne redegørelse er udarbejdet efter henvendelse fra Folketingets trafikudvalg den 26. februar 1996. I henvendelsen anmodede trafikudvalget Transportrådet om at udarbejde en analyse med følgende indhold:



“En beskrivelse og analyse af lokalsamfundene i landdistrikterne mht. bosætning, arbejdspladser, handel, offentlig og privat service i perioden 1980-95, og den forventede udvikling ved forskellige transportpolitiske tiltag, f.eks. ændring af benzinpriser, ændring af transportfradrag, ændring i intensitet og maskestørrelser i det kollektive transportnet.”



Redegørelsen indeholder en beskrivelse af udviklingen i landdistrikterne i de sidste 15 år og af trafikforholdene i landdistrikterne sammenlignet med resten af landet. Endvidere er gennemført analyser af konsekvenserne for landbefolkningen hvis udvalgte trafikpolitiske tiltag gennemføres, nemlig hvis benzinpriserne øges, befordringsfradraget fjernes eller busforsyningen forbedres. Hovedvægten er lagt på en vurdering af de økonomiske effekter for folk, således at man kan vurdere om tiltagene rammer landbefolkningen væsentligt hårdere end den øvrige befolkning. Analysen giver herved et grundlag, så man videre kan vurdere, om der er en stor risiko for at denne type af tiltag får uønskede effekter, såsom fremprovokere større fraflytning fra landdistrikterne, forringer erhvervsaktiviteten blandt befolkningen i landdistrikterne eller lignende.



Redegørelsen er nært beslægtet med andre igangværende arbejder om landdistrikterne, som pågår i Trafikministeriet og i Indenrigsministeriet. Disse arbejder blev iværksat af regeringen efter Folketingets dagsorden af 29. februar 1996 og påregnes afsluttet ca. 1. april 1997. Særlig relevant er udvalgsarbejdet i Trafikministeriet, som har til opgave at gennemføre en gennemgribende analyse med henblik på at forbedre transporten på landet og til de små øer og gøre den kollektive transport mere individuelt orienteret. Transport-rådet har som observatør fulgt arbejdet, og forventer at især rapporteringen vedrørende den kollektive transport vil kunne supplere denne redegørelse.



Afgrænsning af landdistrikter

Landbefolkningen er ikke et veldefineret begreb, og data herom foreligger ofte med baggrund i forskellige afgrænsninger, typisk enten kommunebaserede eller baseret på urbaniseringsgrad. Af hensyn til data-tilgængeligheden er hovedvægten lagt på kommunebaserede oplysninger i beskrivelsen af udviklingen i landdistrikterne, mens hovedvægten er lagt på oplysninger baseret på urbaniseringsgrad ved vurderingen af konsekvenserne af de trafikpolitiske virkemidler. De definitionsmæssige forhold giver ikke anledning til væsentlig usikkerhed, da resultaterne af analyserne er ganske robuste over for mindre ændringer i definitionerne.



Udviklingen i landområderne

Samlet set er der især de sidste 5-10 år sket en stabilisering af befolkningsudviklingen i landområderne. Efter et kraftigt fald fra 1950’erne frem til midt i 1980’erne, er folketallet langsomt blev stabiliseret. I 1992 udgjorde befolkningen i landdistrikterne ca. 800.000 og i småbyer under 1000 indbyggere ca. 400.000. Siden da har der været en tendens til stigende folketal i disse områder. Gennemsnitsalderen i landbefolkningen er svagt stigende i forhold til resten af landet, hvilket primært skyldes, at unge i alderen 20-29 flytter til de større byer med bedre uddannelsesinstitutioner, og at andelen af ældre over 65 år vokser lidt hurtigere i landområderne. Til gengæld er andelen af børn større på landet.



Den samme tendens til stabilisering, og i visse tilfælde en svag bedring, af situationen i landområderne i forhold til det øvrige land, genfindes for de fleste andre parametre for udviklingen:

Beskæftigelsen, og dennes udvikling i landområderne, følger stort set situationen for resten af landet.

Antallet af arbejdspladser i landområderne har udviklet sig lidt mindre gunstigt end på landsplan, idet det har ligget nogenlunde konstant i perioden 1984-93. Væksten i arbejdspladser på landsplan har primært fundet sted i byområderne uden for hovedstadsregionen, mens hovedstadsregionen har mistet arbejdspladser.

I de sidste 10 år er der sket væsentlige forskydninger i landbefolkningens beskæftigelse, idet landbrug og andre primære erhverv indtager en vigende position, mens der er stigende beskæftigelse især inden for serviceerhvervene.

Landbefolkningens skattepligtige indkomst nærmer sig svagt landsgennemsnittet, men ligger stadig omkring 10% under. Den disponible indkomst, her defineret som indkomsten efter tillæg for sociale ydelser og fradrag for skat og bolig, er imidlertid vokset hurtigere de sidste 10 år for beboerne i landområderne end på landsplan, og især hurtigere end i hovedstaden og i de større byområder. Det har ikke været muligt at vurdere betydningen af den uformelle økonomi.



Det må understreges, at der findes områder i Danmark, som er dårligt stillede med hensyn til økonomi og beskæftigelse. Det er dog i højere grad et regionalt problem end et spørgsmål om landområder kontra byområder. I dårligt stillede regioner rammes både land- og bybefolkningen.



Landbefolkningens adgang til detailforretninger er klart blevet forringet i de sidste 15 år. I forhold til 1980 er antallet af byer under 650 indbyggere med mindst en dagligvarebutik blevet næsten halveret, idet godt 800 butikker er lukket frem til 1994.  Samlet skønnes kun godt 900 sådanne små bysamfund nu at have en dagligvarebutik, og der er ingen tendenser til at antallet af butikslukninger i landområderne vil falde de kommende år. Adgangen til andre typer af serviceydelser er ikke blevet forringet i samme omfang. Mens antallet af ekspeditionssteder for pengeinstitutter er faldet, har der ikke været samme forringelse i postservicen og i apotekerservicen. Samtidig er der udviklet nye koncepter inden for den finansielle sektor (Dankort, homebanking m.v.), som i et vist omfang kan imødegå serviceforringelser i form af færre ekspeditionssteder.



Transport i landområderne

Siden 1981 er persontransporten i Danmark steget med 35%, og bilens rolle er blevet stedse mere dominerende. I de 15 år voksede transporten med bil nemlig med ca. 50%, en udvikling der både gælder for land- og bybefolkningen. I 1995 transporterede landbefolkningen sig gennemsnitligt 14.600 km/år, hvilket er 1.900 km mere end landsgennemsnittet. Hovedparten af transporten skete med bil, og gennemsnitlig blev bilen brugt til næsten 13.000 km/år på landet mod knap 10.000 på landsplan. Transportforbruget hænger tæt sammen med bilejerskab, uanset om man bor i byen eller på landet. Et vigtigt element er derfor, at der er væsentlig flere husstande på landet med en eller flere biler end i byerne, hvorved det gennemsnitlige transportforbrug pr. person i landdistrikterne bliver større end i resten af landet. Den enkelte bil kører ikke mere på landet, men der er flere biler pr. indbygger på landet end i byer.



Spredningen i befolkningens transportforbrug er undersøgt ved at se på en række forskellige grupper, inddelt efter erhverv, familie, indkomst og bilejerskab samt i form af typiske familieeksempler. Transportforbruget varierer mellem disse befolkningsgrupper. Selvstændige m.v. (herunder landmænd), som udgør 20% af befolkningen på landet mod 9% i byerne, har stort set samme årlige transportforbrug på landet som i byerne. Derimod har de fleste øvrige befolkningsgrupper et højere transportforbrug når de bor på landet end når de bor i byerne. Spredningen i land- og bybefolkningens forbrug af biltransport er endvidere blevet sammenlignet, og viser sig at være meget ens. For alle 10%-fraktiler af befolkningen efter bilforbrug kører landbefolkningen noget længere end bybefolkningen, svarende til hvad der gælder for landbefolkningen under et.



Kollektiv transport finder kun sted i begrænset omfang i landdistrikterne. Kollektiv transport betyder meget lidt for den erhvervsaktive del af landbefolkningen, et fænomen der også gælder for resten af landet. Dette er dog særlig udpræget i landdistrikterne, hvor bus kun dækker 2% af de erhvervsaktives årlige transportforbrug, mens tog dækker 3%. På landsplan dækker bus og tog den dobbelte andel.



De, der benytter kollektiv transport på landet, er primært børn, unge, ældre og ikke-erhvervsaktive. Børn og ældre benytter således bus mere i landdistrikterne end børn og ældre i resten af landet, børn især i forbindelse med skolekørsel. Til gengæld benytter land-børnene sig mindre af cykel og gang end børnene i resten af landet.



Landbefolkningens transportforbrug fordeler sig nogenlunde ligeligt mellem bolig-arbejdsstedskørsel, fritid (besøg, idræt m.v.) samt andet (indkøb, bringe/hente børn, erhvervskørsel m.v.). Denne fordeling adskiller sig ikke markant fra bybefolkningens, dog vejer indkøb og børnekørsel tungere på landet.



Udvalgte trafikpolitiske tiltag

Konsekvenserne af fire trafikpolitiske tiltag er blevet analyseret. De fire tiltag omfatter:

Forhøjelse af benzinprisen til 8,60 kr/l.

Forhøjelse af benzinprisen til 12,00 kr/l.

Bortfald af befordringfradraget.

Forbedring af den kollektive trafikforsyning i landområder.



Det er vigtigt at bemærke, at vurderingen har til formål at illustrere de afledte konsekvenser af de valgte styringsmidler for landbefolkningen snarere end at vurdere deres evne til at opnå givne trafikpolitiske mål. Der er altså ikke tale om at vurdere hvilke styringsmidler, der er bedst egnede til at realisere de trafikpolitiske målsætninger, derimod søges effekterne af nogle udvalgte sandsynlige/mulige tiltag vurderet. Forhøjede benzinpriser kan i denne sammenhæng også benyttes som et groft mål for andre tiltag, som måtte forøge de variable omkostninger ved bilkørsel, f.eks. kørselsafhængige miljøafgifter, road pricing og lignende.



Økonomiske konsekvenser

Forøgede benzinpriser eller bortfald af befordringsfradraget vil øge transportomkostningerne både for landbefolkningen og bybefolkningen. Det, der er i fokus her, er forskellen på hvor hårdt de to befolkningsgrupper bliver ramt, altså forskellen på hvor meget transportomkostningerne stiger for henholdsvis landbefolkningen og bybefolkningen. Øget afgiftsbetaling og/eller bortfald af befordringsfradraget øger statens indtægter i samme omfang som det belaster husholdningernes budget. Størrelsen af provenuet fra de økonomiske styringsmidler, og hvorledes det kanaliseres tilbage til husholdningerne gennem tilskud eller skatte- og afgiftslettelser, herunder evt. afhjælpning af uheldige effekter, har imidlertid ikke indgået i overvejelserne.

Analysen viser, at landbefolkningen i gennemsnit bliver ramt noget hårdere end resten af befolkningen, jævnfør. nedenstående oversigt, som angiver hvor meget landbefolkningens årlige transportomkostninger stiger i forhold til bybefolkningens ved uændret transportadfærd.



Årlige1 stigninger i transportomkostninger. Kr/år/person

�Benzinpris 8,60 kr/l�Benzinpris 12,00 kr/l�Bortfald af befordrings-fradrag.��Land

By

Forskel land-by �1.349

937

 412 �3.493

2.424

 1.069�1.282 

1.046

236��1: Excl. juli, som betragtes som sommerferiemåned

De gennemsnitlige stigninger dækker imidlertid over en væsentlig spredning mellem forskellige socioøkonomiske befolkningsgrupper og familietyper på landet. For selvstændige er der kun tale om meget beskedne forskelle, mens der er større forskelle for andre befolkningsgrupper. Enlige og enlige med børn er de mest udsatte grupper. Gennemsnitligt kan de påregne at omkostningerne stiger med op til 2.500 kr/år mere i landdistrikterne end i det øvrige land ved en benzinpris på 12,00 kr/l. Enlige og enlige med børn udgør ca. 12% af den voksne befolkning i landområderne. Nedenstående tabel angiver den gennemsnitlige månedlige mer-stigning i transportudgifterne som udvalgte befolkningsgrupper og hele landbefolkningen må imødese fordi de bor på landet i stedet for i byen.



Månedlig merstigning i transportomkostninger i landdistrikter i forhold til resten af landet

�Enlige�Enlige med børn�Funktionærer�Arbejdere�Alle��Benzin=8,60 kr/l�88 kr/måned�78 kr/måned� 46 kr/måned�54 kr/måned� 34 kr/måned��Benzin=12,00 kr/l�227 kr/måned� 200 kr/måned� 120 kr/måned�140 kr/måned� 97 kr/måned��Ej bef.fradrag�31 kr/måned� 31 kr/måned� 41 kr/måned�74 kr/måned�-��



Samlet viser analysen af de forskellige befolkningsgrupper at:

Befolkningen i landdistrikterne gennemsnitligt rammes hårdere af forhøjede benzinpriser end resten af befolkningen.

Visse grupper på landet rammes hårdere af højere benzinpriser end de tilsvarende grupper i resten af landet. Særlig udsatte grupper er enlige og enlige med børn.

Omkostningsstigningerne ved benzinprisforhøjelser følger familiernes indkomst relativt tæt, således at merbelastning i procent af bruttoindkomsten er nogenlunde på samme niveau. Den enlige forsørger med bil ligger dog i den høje ende og kan på grund at et evt. stramt familiebudget tænkes økonomisk særlig udsat.

Der er gennemsnitligt set ikke særlig stor forskel på de økonomiske konsekvenser af bortfald af befordringsfradrag mellem land og by, betydningen varierer i højere grad med indkomst, erhverv m.v. end med folks bosætning i landdistrikter eller i byområder.



Trafikale effekter

Der er gennemført modelberegninger af de trafikale virkninger af højere benzinpriser på landet og i byerne. Det har derimod ikke været mulig at gennemføre tilsvarende modelberegninger af effekterne af bortfald af personbefordringsfradraget. Beregningerne er gennemført for de samme befolkningsgrupper og familie-eksempler som de økonomiske beregninger, men da modelberegningerne er sket med lidt andre forudsætninger og er behæftet med usikkerhed, bør resultaterne anvendes med en vis forsigtighed.



Samlet viser beregningerne af de trafikale effekter af højere benzinpriser at:

Effekten på bilanvendelsen er stort set ens i landdistrikterne og i byerne (24% reduktion ved en benzinpris på 12,00 kr/l), mens forbruget af kollektiv transport og gang/cykel stiger mere i landdistrikterne end i byerne. Målt i km er der dog tale om begrænsede stigninger. 

Kun én gruppe skiller sig markant ud, nemlig de enlige med børn på landet. Reduktionen i bilkørslen er her kun godt halvdelen af den gennemsnitlige reduktion.

Når befolkningen reducerer bilforbruget reduceres deres samlede omkostninger til transport, så det i et vist omfang modsvarer meromkostningerne som følge af højere benzinpriser. Dette ændrer dog ikke væsentlig på forskellene mellem land- og bybefolkningens transportomkostninger, da effekter slår igennem både på landet og i byen.

Især enlige med børn på landet må forventes at blive ramt væsentlig hårdere økonomisk end andre befolkningsgrupper, da de reducerer transportforbruget mindre end andre befolkningsgrupper.

Som følge af det reducerede transportforbrug reduceres tidsforbruget til transport, dog i mindre omfang end reduktionen i transportforbruget, de enkelte ture bliver altså lidt langsommere, enten fordi de er kortere eller fordi de omlægges fra bil til kollektiv transport.



Forbedret busbetjening

Forøgelse af omkostningerne ved at benytte bil til transport kan i et vist omfang forventes at øge interessen for benytte kollektiv trafik. Det er dog næppe sandsynligt at dette i sig selv vil foranledige større forskydninger i retning af øget buskørsel i landdistrikterne og de mindre byer. Både en interviewundersøgelse gennemført for Transportrådet og Trafikvaneundersøgelsens data viser samstemmende, at andelen af voksne, og især voksne erhvervsaktive, der benytter busser, er meget beskeden i landdistrikterne. Busser indgår ifølge interviewundersøgelsen i praksis ikke i de erhvervsaktives bevidsthed, og skal busser indgå mere aktivt som et alternativ til bil må busdriften gøres mere attraktiv og mere synlig.

For at undersøge effekterne af forbedret kollektiv busforsyning, er der dels opsamlet erfaringer fra en række forsøg med alternativ kollektiv trafik, herunder især fra Trafikministeriets forsøgsordning, dels er der gennemført modelberegninger af de trafikale effekter af forbedret busudbud.

Erfaringerne fra forsøgene med alternativ kollektiv trafikbetjening viser, at de især er blevet benyttet af børn, unge, ældre og handicappede. De benyttes endvidere til stort set identiske formål, nemlig indkøb, besøg hos familie og venner samt forskellige fritidsaktiviteter. 

Forsøgene har kun i ringe grad fået fat i den erhvervsaktive del af befolkningen og har således også kun i meget begrænset omfang været anvendt til bolig-arbejdsstedsrejser. Der er altså noget, der tyder på, at de afprøvede alternativer ikke direkte konkurrerer med bilen.

Modelberegningerne bekræfter i høj grad disse erfaringer. Til illustration er de trafikale konsekvenser af en 50% øget frekvens af alle kollektive busser eller en 25% reduktion af bustaksterne blevet vurderet. I nedenstående tabel er vist en oversigt over modelberegningernes resultater. 



Beregnede effekter af forbedret kollektiv bustrafik. Procentvise ændringer i trafikomfang.

�Bil�Bus�Tog�Andet��50% øget busfrekvens

      Land

      By�

-0,2%

-0,7%�

8,8%

18,1%�

-1,0%

-2,5%�

-1,4%

-3,4%��25% reducerede takster

      Land 

      By�

-0,5%

-0,5%�

19,0%

16,0%�

-1,0%

-1,3%�

-1,4%

-2,3%��

Selv om der ifølge modelberegningerne er nogle mindre forskelle mellem forskellige befolkningsgruppers benyttelse af bus ved henholdsvis højere frekvens eller lavere takster, er langt det mest bemærkelsesværdige dog den meget beskedne overflytning fra bil til bus, som forbedringerne af busudbuddet giver anledning til.

Samlet set viser erfaringerne fra forsøgene med forbedret busdrift og resultaterne af modelberegningerne at forbedret busudbud:



Primært benyttes af børn, unge, ældre og ikke-erhvervsaktive.

Kun i meget beskedent omfang reducerer anvendelsen af bil som transportmiddel.

Medfører en relativ stor procentvis stigning i forbruget af kollektiv bus, men at dette forbrug målt i kilometer er ganske begrænset.



Konsekvenser for landdistrikternes befolkning

Mange forskellige forhold sætter rammerne for levevilkårene og for udviklingen i landdistrikterne. De trafikale forhold og transportomkostningerne indgår som vigtige elementer, men betydningen heraf hænger nøje sammen med andre forhold, såsom beskatning, boligomkostninger, adgang til børneinstitutioner, kulturtilbud og rekreative muligheder, erhvervsmuligheder osv. Ved vurdering af konsekvenserne af trafikpolitiske tiltag for landbefolkningen må disse andre elementer medtænkes.

Alene på baggrund af omkostningsberegningerne for befolkningsgrupper og familietyper forekommer det ikke sandsynligt, at de skitserede virkemidler generelt vil belaste de bosiddende i landdistrikterne så meget hårdere, at det i sig selv vil foranledige dem til at flytte til byområder eller at det i større omfang vil afskrække folk fra at bosætte sig i landdistrikter. Dette gælder især ikke i forbindelse med fjernelse af befordringsfradraget og ved beskedne benzinprisstigninger. Enkelte grupper, særlig enlige og enlige med børn, må dog siges at blive belastet i mærkbart større omfang på landet end i byerne. Der vil endvidere findes en række enkeltfamilier, som vil blive ramt hårdere end gennemsnittet for de respektive befolkningsgrupper. Bosiddende på Lolland der arbejder i København, vil f.eks. få en mærkbart større omkostningsstigning end gennemsnittet ved bortfald af befordringsfradraget, men dette gælder naturligvis uanset om de pågældende bor i et landdistrikt eller i en by.

Både med hensyn til fraflytning og tilflytning til landdistrikterne kan det imidlertid ikke udelukkes, at psykologiske forhold også har betydning. En følelse af at transport bliver væsentlig dyrere kan tænkes at spille ind, således at effekten på lokalisering overstiger, hvad der kunne forventes ud fra de beregnede omkostninger.

Sålænge det primært er de ikke-erhvervsaktive, der benytter sig af forbedringer af den kollektive transport, vil der ikke være nævneværdig virkninger for bosætning og beskæftigelse i landområderne. Hvis den kollektive transport skal være attraktiv for den erhvervsaktive del af befolkningen, er det nødvendigt med et transportsystem, der har en endnu større grad af fleksibilitet. Det er altså et centralt spørgsmål, om den kollektive transport i landområderne kan indrettes, så den tilnærmelsesvis får samme grad af fleksibilitet som privatbilen. Sker det ikke, vil det fortsat primært være den ikke-erhvervsaktive del af befolkningen, der benytter sig af den kollektive transport. 

Hvis der kan etableres et kollektivt transportsystem, der får fat i en stor del af den erhvervsaktive del af befolkningen, er det derimod muligt, at der på længere sigt ville være mærkbare virkninger for bosætning og beskæftigelse.

��Summary



Introduction

This report has been prepared as a response to the request of the parliamentary committee on transport on 26th February, 1996. The committee on transport requested the Danish Transport Council to prepare an analysis with the following content:



"A description and analysis of the local communities in rural areas with respect to settlement, jobs, trade, public and private services in the period 1980-95, and the expected consequences of various transport policy measures, for instance changes in petrol prices, changes in the transport deduction, changes in the intensity and grid size of the mass transit system".



The report describes the development in the rural areas within the last 15 years and the traffic situation in rural areas compared with the rest of the country. Furthermore the consequences for the rural population of various transport policy measures have been analysed, that is an increase in petrol prices, an elimination of the transport deduction and an improvement of the mass transit system. The emphasis is on evaluating the economic effects for the population, which makes it possible to determine whether the rural population will be more severely affected than the rest of the population. The analysis thus gives a basis for judging if there is greater risk, that these measures will have undesirable side effects, such as provoking a greater degree of moving out from rural areas or a decrease in industrial activity.



The report is closely related to ongoing projects about rural areas at the Ministry of Transport and the Ministry of Internal Affairs. These projects were initiated by the government after the Parliamentary agenda of 29th February, 1996 and are expected to be completed by 1st April, 1997. The committee work at the Ministry of Transport is especially relevant as the committee has been requested to analyse, how transport in rural areas and the small islands can be improved and how mass transit can be made more oriented towards the individual. The Danish Transport Council has followed this project as observer and expects especially the report on mass transit to supplement this report.



Defining rural areas

The rural population is not a well-defined concept and data are often based on different definitions, typically either municipality or degree of urbanisation. In view of the availability of data, the emphasis in the description of the development in the rural areas is based on municipality, whereas the evaluation of the consequences of various transport policy measures is based on the degree of urbanisation. These differences in definitions do not give rise to substantial uncertainties, since the analytical results are quite robust to minor changes in definitions.



The development in the rural areas

Overall the size of the population in the rural areas has stabilised especially the last 5-10 years. After a large decrease from the 1950'ties until the mid 1980'ties, the size of the population has slowly stabilised. In 1992 the rural population was about 800,000 and in small villages with less than a 1,000 inhabitants there were a total of 400,000 inhabitants. Since then there has been a slight increase in the population in these areas. The average age of the rural population is slightly increasing compared to rest of the country, which can be explained by the fact, that young people in the ages 20-29 move to larger cities with better educational facilities, and that the share of elderly people over 65 years increases slightly faster in the rural areas. On the other hand the share of children is larger in the rural areas.



The same tendency to stabilisation, and in some circumstances even a slight increase, is also found for most other indicators of the development:

• Employment, and its development in the rural areas, is roughly equivalent to the national average.

• The number of jobs in the rural areas has developed less favourably than the national average, which has been fairly constant in the period 1984-93. The growth in the number of jobs at the national level has primarily been concentrated in the city areas outside the metropolitan area of Copenhagen, while that area has lost jobs.

• Within the last 10 years there have been substantial changes in the employment structure of the rural population. Agriculture and related industries have decreased in importance, while employment has increased in the service industry.

• The taxable income of the rural population is slowly approaching the national average, but it is still around 10% lower. However, the disposable income, which here is defined as the income after social benefits and deductions for tax and property, has increased faster the last 10 years for the rural population, and especially faster than in the metropolitan area of Copenhagen and the larger city areas. It has not been possible to evaluate the importance of the moonlight economy.



It has to be emphasised, that there are areas in Denmark, which are disadvantaged with respect to economy and employment. This is more of regional problem than a question of rural versus urban areas. In the disadvantaged regions it the rural as well as the urban population that is affected.



Access to retail shops in rural areas has clearly declined within the last 15 years. Compared to 1980 the number of villages with less than 650 inhabitants, that have at least one grocer’s shop has nearly been halved, as more than 800 shops have been closed until 1994. In total a little more than 900 small villages now have a grocer’s shop, and there is no tendency towards a decrease in the number of shop closures within the coming years. The access to other types of services has not deteriorated to the same extent. While the number of bank offices has decreased, there has not been the same decrease in postal services and pharmacist services. At the same time new services within the financial sector have been developed (Dankort, homebanking etc.). To some extent these new services do counteract the deterioration in service due to fewer offices.



Transport in rural areas

Since 1981 passenger transport in Denmark has increased by 35%, and the importance of the car is still increasing. In those 15 years the transport with car rose by 50%, a development which applies to the rural as well as the urban population. In 1995 the rural population travelled an average of 14,600 km/year, which is 1,900 km more than the national average. The main part of the transport was done by car and on average the rural resident travelled almost 13,000 km/year by car, whereas almost 10,000 at the national average. The amount of transport is closely associated with car ownership, regardless of whether one lives in the city or in the countryside. An important element is thus, that there are more rural households that own at least one car. This causes the average rural resident to travel more than the residents in the rest of the country.



Variations in the amount of transport between population groups has been analysed by looking at a number of different groups, divided after occupation, family, income and car ownership as well as some typical examples of families. The amount of transport varies between these population groups. While the self-employed (including farmers), which account for 20 percent of the population in the rural areas and only 9 percent in the urban areas, travels almost the same number of kilometres regardless of where they live, almost all other population groups travel more in rural areas than in urban areas. The variation in the car use between the rural and urban population has also been compared, and the comparison shows that there are no important differences. If the population is divided into 10-% quantiles according to car use, within each quantile the rural population drives more than the urban population. However, this corresponds to what applies to the rural population in total.



Mass transit in rural areas is limited and is of minor importance to rural residents with employment. This also applies to the rest of the country. However, the tendency is more outspoken in the rural areas, where public busses only meet 2% of the transport needs of the employed, while trains meet 3%. At the national level busses and trains meet twice that demand.



Mass transit users in rural areas are primarily children, teenagers, elders and non-employed. Children and elders in rural areas use busses more frequently than children and elders in the rest of the country, children in particular for school transportation. On the other hand the rural children travel less by bicycle and foot than children in the rest of the country.



The purpose of trips for the rural population can be divided into home-workplace travel, recreational travel (visits, sports etc.) and others (shopping, picking up children, business purposes etc.) This division is not markedly different from the urban population, however shopping and bringing children plays a larger role.



Selected  transport policy measures

The consequences of four different transport policy measures have been analysed. The four measures are:

( Increasing the petrol price to 8.60 DKK/l.

( Increasing the petrol price to 12.00 DKK/l.

( Removing the transport deduction.

( Improving mass transit in rural areas.



It is important to emphasise, that the analysis is intended to illustrate the derived consequences of the selected policy measures for the rural population and not their ability to realise certain policy goals. The effectiveness of the measures is not evaluated, but their consequences are. Increased fuel prices can be taken as a proxy for measures that increase the variable costs of travelling by car, that is travel dependent environmental taxes, road pricing and so on.



Economic consequences

Increased petrol prices and removal of the transport deduction will increase the transport expenditures for both the rural and the urban population. An increase in petrol taxes and/or a removal of the transport deduction results in an increase government revenue equal to the increase in household expenditures. The size of the increase in government revenue and whether it will be transferred back to households trough tax relief's or alleviation of undesirable side consequences has not been considered.



The analysis shows, that the rural population on average is more severely affected than the rest of the population, see the table below. The table shows, the increase in travel expenses for the rural population compared to the urban population assuming that neither group changes their travel patterns.



Yearly1  increases in transport expenditures. DKK/year/person

�Petrol price 8.60 DKK/l�Petrol price 12.00 DKK/l�Removal of the transport deduction��Rural

Urban

Difference rural-urban �1,349

937

 412 �3,493

2,424

 1,069�1,282 

1,046

236��1: Excl. July, which is the month of the summer holiday.



The average increases do not reflect substantial variations between population groups and types of families. For the self-employed there are only minor changes, whereas the changes for other population groups are larger. Singles and singles with children are the most affected groups. If the petrol price increases to 12 DKK/l, single rural households will on average experience an increase in expenditures of 2,500 DKK/year more than a similar urban household. Singles and singles with children account for about 12% of the adult population in the rural areas. The table below shows the average annual increase in transport expenditures for selected population groups and the entire rural population compared to the national average.



Monthly additional increases in transport expenditures in rural areas

�Singles DKK/month�Singles with children DKK/month�White collar workers DKK/month�Blue collar workers DKK/month�Everybody DKK/month��Petrol=8.60 DKK/l�88�78� 46�54� 34��Petrol=12.00 DKK/l�227� 200� 120�140� 97��No trans. deduction�31� 31� 41�74�-��

In total the analysis of the effects for different population groups shows that:

( The population in the rural areas is on average more severely affected by higher petrol prices than the population at large.

( Certain population groups in the rural areas are more affected by higher petrol prices than the corresponding groups at the national level. This pertains in particular to singles and singles with children.

( The increase in expenditures due to an increase in the price of petrol is closely related to family income. By large the increase is a certain percentage of the gross income. Single providers with a car are in the high end and due to a tight family budget they can be particularly affected.

( On average there are not important differences in the economic consequences of removing the transport deduction for rural and urban areas. It is more a question of differences between income groups, occupational groups etc. than whether people live in rural or urban areas.



Traffic effects

The traffic effects of higher petrol prices have been analysed in a economic model. It was not possible to analyse the traffic effects of removing the transport deduction in the model. The calculations are done for the same population groups and types of families as the economic calculations, but since the model calculations are done under other assumptions and are subject to uncertainty, the results must be interpreted with caution.



In total the calculations show, that the traffic effects of higher petrol prices are:

( The effect on petrol consumption is roughly equivalent in rural and urban areas (24% reduction if the petrol price increases to 12 DKK/l), while travel by mass transit, bicycle and foot increases more in rural than urban areas. Measured in kilometres the increases are moderate.

( Only one group can be singled out, that is singles with children in rural areas. For this group the reduction in car travel is only half the average reduction.

( When the population reduces car travel, expenditures are also reduced and to some extent this does counteract higher petrol prices. However, this does not substantially change transport expenditures between rural and urban areas, since the effect applies to both rural and urban areas.

( Especially singles with children are economically affected compared to other population groups, since this group does not reduce travel as much.

( Due to the reduction in transport, the time used for transport is also reduced. The time savings are however lower than the reduction in travel since certain trips become slower - either because they are shorter or because mass transit is used instead of an individual car.



Improved bus service

If it is more expensive to use the private car as a means of transportation, the interest in mass transit can  be expected to increase. However, it can not be expected to result in large changes in bus use in rural areas and small towns. An interview survey done at the request of the Danish Transport Council and the data from The Danish Transport Survey (Transportvaneundersøgelsen) both show, that the share of adults in rural areas, especially employed adults, that use buses is very low. According to the interview survey employed adults are not very conscious of busses and if busses are to make a real alternative to the car, busses must be made more attractive and visible.



To analyse the effects of improving public busses, the experiences from a number of experiments with new types of mass transit, especially the Ministry of Transports pilot studies, are gathered and model calculations of the traffic effects of improving bus services have been carried out.



The pilot studies show, that it is especially children, teenagers, elders and the disabled, that have taken opportunity of the new bus services. The services have primarily been used for purposes such as shopping, visiting friends and relatives and different recreational activities. 



The new bus services have not succeeded attracting the employed part of the population and has thus not been used extensively in the home-workplace trip. It looks like the new bus services are not able to compete with the car.



Model calculations confirm these experiences. The traffic effects of a 50% increase in the frequency of all public busses or a 25% reduction in fares have been calculated. The table below shows the results from the model calculations.



Calculated effects of improved public bus services. Percentage changes.

�Car�Bus�Train�Others��50% increased frequency

      Rural

      Urban�

-0,2%

-0,7%�

8,8%

18,1%�

-1,0%

-2,5%�

-1,4%

-3,4%��25% reduced fares

      Rural 

      Urban�

-0,5%

-0,5%�

19,0%

16,0%�

-1,0%

-1,3%�

-1,4%

-2,3%��

The most remarkable result of the model calculations is, that improving bus services does not result in substantial shifts from car to bus usage. However, there are of course some differences in how various population groups respond to higher frequencies and lower fares.



In total the experiments with improved public bus services and the model calculations both show that improved bus services will:

( Primarily be used by children, teenager, elders and non-employed.

( Only to a limited extent reduce the use of the car as a means of transportation.

( Result in a quite large percentage increase in the use of public busses, but when measured in kilometres the increase is moderate.



Consequences for the population in the rural areas

A variety of factors determine living conditions in rural areas. The traffic situation and transport expenditures are an important element, but so are other elements such as taxation, living costs, access to kindergartens, cultural offers, recreative facilities and job opportunities. When evaluating the consequences of various transport policy measures these elements also have to be considered.



Considering just the expenditures for different population groups and types of families, it does not seem likely that the outlined measures will affect the rural population more severely than the rest of the population. The measures are not in themselves likely to discourage settlement in rural areas. This applies especially to moderate increases in petrol prices and a removal of the transport deduction. Certain groups, in particular singles and singles with children, will be more severely affected in rural areas. In addition there are of course a number of families, who will be more affected than the average for each population group. If the transport deduction is removed, residents of Lolland, who work in Copenhagen, will experience substantially larger increases in expenditures than the average. However, this applies regardless of whether they reside in a rural district or a town.



Both with respect to moving in and out of rural areas it can not be ruled out that psychological factors play a role. If there is a sense that transportation costs have increased dramatically, the effects on settlement can exceed which is to be expected from the increase in calculated costs.



As long as improvements in mass transit are primarily used by the non-employed, these improvements can not be expected to have major effects on settlement and employment in rural areas. In order for mass transit to be attractive for the employed, it is necessary to have a transport system with a higher degree of flexibility. It is a crucial question, whether mass transit in rural areas ever can be as flexible as the private car. If this does not happen, the users of mass transit will continue to be the non-employed.



If it is possible to develop a mass transit system, which attracts a large share of the employed, it is possible, that the improvement will have long run effects on settlement and employment.



��1. Indledning



Folketingets Trafikudvalg anmodede d.26.marts 1996 Transportrådet om at udarbejde en analyse med følgende indehold:



“En beskrivelse og analyse af lokalsamfundene i landdistrikterne mht. bosætning, arbejdspladser, handel, offentlig og privat service i perioden 1980-95, og den forventede udvikling ved forskellige transportpolitiske tiltag, f.eks. ændring af benzinpriser, ændring af transportfradrag, ændring i intensitet og maskestørrelser i det kollektive transportnet.”



Transportrådets redegørelse er især baseret på brug af Danmarks Statistik kommunale databaser og på Trafikministeriets Trafikvaneundersøgelse, TU. COWI A/S har udført modelberegninger vedrørende økonomiske og trafikale konsekvenser af forskellige trafikpolitiske tiltag, og de trafikale konsekvenser er beregnet på persontransportmodellen Petra. Detaljeret dokumentation af de økonomiske og trafikale analyser kan fås ved henvendelse til Transportrådet. Med henblik på at få et mere kvalitativt bidrag til arbejdet har Transportrådet endvidere fået udført en interviewundersøgelse af 20 familiers trafikvaner og holdninger til udvalgte trafikpolitiske tiltag. Undersøgelsen er gennemført af sociolog Grete Korremann og kan ligeledes fås hos Transportrådet.



Mange forskellige forhold sætter rammerne for levevilkårene og for udviklingen i landdistrikterne. De trafikale forhold og transportomkostningerne indgår som vigtige elementer, men betydningen heraf hænger nøje sammen med andre forhold, såsom beskatning, boligomkostninger, adgang til børneinstitutioner, kulturtilbud og rekreative muligheder, erhvervsmuligheder osv. Ved vurdering af konsekvenserne af trafikpolitiske tiltag for landbefolkningen må disse andre elementer medtænkes. Det har imidlertid ikke været muligt inden for denne redegørelses rammer at give en dækkende fremstilling af alle de forskellige elementer og det komplicerede samspil mellem dem.



Redegørelsen er nært beslægtet med andre igangværende arbejder om landdistrikterne, som pågår i Trafikministeriet og i Indenrigsministeriet. Disse arbejder blev iværksat af regeringen efter Folketingets dagsorden af 29. februar 1996 og påregnes afsluttet ca. 1. april i år. Særlig relevant er arbejdet i Trafikministeriet, hvor et embedsmandsudvalg med repræsentanter for berørte organisationer har til opgave at gennemføre en gennemgribende analyse med henblik på at forbedre transporten på landet og til de små øer og gøre den kollektive transport mere individuelt orienteret. Transportrådet har som observatør fulgt arbejdet, og forventer at rapporteringen, herunder især vedrørende den kollektive transport, vil kunne supplere denne redegørelse.





��2. Definition af landområder



Der er ingen entydig definition af landområder, og der har i undersøgelser og rapporter været anvendt et stort antal forskellige definitioner, typisk bestemt ud fra de data der var til rådighed, og udfra formålet med undersøgelserne.

Afgrænsning af landdistrikter og landsbyer afgør naturligvis, hvor stor en del af befolkningen, som henregnes til at bo i disse områder. Definitionernes betydning kan illustreres ved hjælp af forskellige sæt af definitioner på landdistrikter og landsbyer, som har været anvendt i forskellige sammenhænge:

Efter urbanisering. Danmarks Statistik opgør landdistrikter som områder uden bymæssig bebyggelse, d.v.s. uden byer over 200 indbyggere. Landsbyer defineredes af Landsbykommissionen i 1980 som byer med 200-999 indbyggere. Anvendes denne afgrænsning omfattede landdistrikter og landsbyer i 1992 ialt 1,2 mill. indbyggere, eller 23% af Danmarks samlede befolkning. Heraf bor knap 800.000, eller 15%, i landdistrikter.

På kommune-niveau. Danmarks Statistik inddeler kommunerne i land- og bykommuner. Landkommuner defineres som kommuner udenfor Nordøstsjælland med under 10.000 indbyggere i den største by. Med denne definition boede 1,6 mill. mennesker, eller 31% af befolkningen, i 1996 i landkommuner.

Trafikministeriet har suppleret med en opdeling af landkommunerne (incl. Nordøstsjælland) efter deres bystruktur, såkaldte centrale-, mellem-, decentrale- og landlige-landkommuner, bestemt ved størrelsen af byerne i kommunen. Ialt omfatter Trafikministeriets definition ca. 1,8 mill. indbyggere. 

På kommuneniveau, men med skærpede kriterier for bystørrelse. Miljø- og Energiministeriet definerer landkommuner som havende maksimalt 3.000 indbyggere i den største by, og opdeler dem efter om afstanden til nærmeste by med over 10.000 indbyggere er over eller under 10 km. Ved anvendelse af denne definition udgør landbefolkningen 790.000, heraf 650.000 i kommuner med mere end 10 km til en større by.

På kommuneniveau, men med supplerende kriterier vedrørende økonomiske forhold og andre forhold. Som eksempler herpå kan nævnes AKF’s definition af "trængte kommuner", Indenrigsministeriets definition af "vanskeligt stillede kommuner" samt sammenslutningen af kommuner i "det skæve Danmark". Der er tale om forskellige supplerende kriterier, som har til hensigt at afgrænse en gruppe særligt vanskeligt stillede landkommuner. Ved anvendelse af sådanne supplerende kriterier skal man være opmærksom på, at der er en risiko for, at der anvendes forskellige definitioner af landområder til brug for forskellige formål, hvorved anvendeligheden af landområde-begrebet reduceres, og undersøgelser af landområder bliver vanskelige at sammenholde.

Afgrænsningen af landdistrikter og landsbyer er således ikke klar, men som en tommelfingerregel udgør befolkningen i landdistrikterne knap 800.000 og befolkningen i landsbyer 2-400.000, altså ialt 20-25% af Danmarks befolkning.

Afgrænsningen af landdistrikter og landsbyer i denne redegørelse  er i ligeligt omfang baseret på kommunebaserede data og på data efter urbanisering. Første del af redegørelsen, omhandlende udviklingen i landområderne, er hovedsagelig baseret på en definition på kommuneniveau (Trafikministeriets afgrænsning), men er efter behov suppleret med oplysninger, som ikke er baseret på kommuneniveau. Anden og tredje del af redegørelsen, omhandlende transportforbrug og konsekvenser af anvendelse af udvalgte trafikpolitiske virkemidler, er hovedsagelig baseret på data efter urbaniseringsgrad. Begrundelsen for at anvende en sådan blanding af data er hensynet til datatilgængelighed og mangel på alternative, mere veldefinerede oplysninger.



Tidligere undersøgelser af landområderne har af samme grund hovedsagelig benyttet en kommunal afgrænsning. Ved at anvende kommune-afgrænsning kan udviklingen sammenholdes med disse tidligere undersøgelser, ligesom deres data kan anvendes.

Følgende afgrænsning af landkommuner er anvendt:





Kommunetype:�

Definition:�Antal 

kommuner:�Antal 

indbyggere:��

Landkommuner



Fordelt på:

Centrale�

Kommuner med under 10.000 indbyggere i største by



Over 50% i største by og største by mindst dobbelt så stor som næststørste by�

201





40�

1.788.000





359.000��

Mellem





Decentrale





Landlige�

Over 50% i største by eller største by mindst dobbelt så stor som næststørste



Under 50% i landdistrikterne og over 2000 indbyggere i største by



Over 50% i landdistrikterne eller under 2000 indbyggere i største by�

70





30





61�

746.000





286.000





397.000��

Ved beskrivelsen er lagt særlig vægt på de "landlige" landkommuner som repræsentanter for landdistrikterne og landsbyerne. I praksis skal betydningen af detaljer ved den anvendte definition af landkommuner ikke overvurderes, idet analysens resultater har vist sig at være ganske robuste over for ændringer i definitionen. En analyse gennemført for Trafikministeriets embedsmandudvalg med udgangspunkt i miljøministeriets definition (definition 3 ovenfor) viser således stor overenstemmelse med de her præsenterede resultater.



�3. Udviklingen i landområderne 1980-95

Udviklingen har ikke været identisk i alle Danmarks landområder. Mens visse regioner har oplevet en positiv udvikling både økonomisk og befolkningsmæssigt, har andre oplevet det modsatte, det sidste gælder f.eks. for Lolland-Falster. I denne redegørelse er imidlertid valgt at se på landområderne i hele landet under et - dvs. se på nogle gennemsnitlige udviklingstendenser. Begrundelsen herfor er dels at skabe et overblik over udviklingen, dels en antagelse om, at forskelle mellem mere begunstigede og mere belastede områder på landet i højere grad afspejler regionale udviklingsforskelle end specielt forskelle i landdistrikternes udvikling - altså at de belastede regioner harr problemer både i landdistrikterne og i byerne.

3.1 Befolkningsudviklingen i landområder

Danmarks Statistik har i folketællinger, og efter 1981 i forbindelse med valg, indsamlet landsdækkende oplysninger om befolkningens fordeling på land og by. Udover at give et billede af befolkningsudviklingen giver de også mulighed for at vurdere kvaliteten af de kommunebaserede data som indikator for landdistrikternes og landsbyernes udvikling. Herved kan undersøges om der er overensstemmelse mellem tendenserne på landsplan og tendenserne i de kommunebaserede data.



Landsplan

I figur 3.1 er vist udviklingen i befolkningen 1940-1992, hvilket er året for den seneste opgørelse af befolkningen fordelt efter urbanisering. Det fremgår af figuren, at befolkningen i landdistrikterne faldt kraftigt fra midten af 50’erne frem til begyndelsen af 80’erne, hvorefter udviklingen blev mindre dramatisk. Andelen af befolkningen, der bor i byer under 1000 indbyggere og i landdistrikter udgjorde i 1981 ca. 25% af den samlede befolkning. Folketallet i landdistrikter og små byer var svagt faldende i perioden 1981-1990, men stabiliserede sig i 1990-92 på ca. 23% af den samlede befolkning, ialt ca. 1,2 mill. mennesker.







Figur 3.1 Befolkningens udvikling 1940-92.





















































��Kilde: Landdistrikterne - ændrede levevilkår. Betænkning 1242, dec.1992, Indenrigsministeriet





Kommunebaserede oplysninger

Kommunebaserede oplysninger foreligger frem til 1996, og muliggør et mere opdateret billede af befolkningsudviklingen i landområderne. Befolkningsudviklingen i de "landlige" kommuner følger frem til 1992 i høj grad udviklingen i landdistrikterne og i landsbyerne, som den tegnede sig på landsplan i figur 3.1. De mere byprægede landkommuner har haft større befolkningsudvikling, som afspejler den registrerede vækst i de små og mellemstore byer på landsplan. Den gode overensstemmelse mellem udviklingstendenserne i de landlige landkommuner og i landdistrikter og landsbyer på landsplan sandsynliggør, at disse kommuner i vid udstrækning kan anvendes som indikator for udviklingen i landområderne de seneste 15 år.



Figur 3.2	Folketallets udvikling i landkommuner. Index 1980=100

� EMBED Excel.Chart.5 \s ���

Kilde: KSDB





Der er forskel på aldersfordelingen i landkommunerne og på landsplan. De mest markante forskelle er et underskud af de 20-29 årige i landkommunerne, som må antages at skyldes at unge uddannelsessøgende i landkommunerne flytter til de større byer, og et overskud af børn. I perioden 1980-95 steg gennemsnitsalderen hurtigere i landkommunerne end på landsplan. En del af forklaringen herpå er underskuddet af de 20-29 årige, hvoraf en del ikke flytter tilbage efter endt uddannelse, men også at andelen af ældre over 65 er vokset lidt hurtigere i landkommunerne end på landsplan. 





Tabel 3.1 Gennemsnitsalder i Danmark 1980-95. År

�1980�1985�1990�1995��Centrale landkommuner

Mellem landkommuner

Decentrale landkommuner

Landlige landkommuner

Hele landet�35,1

35,5

32,2

36,6

34,9�36,4

36,7

33,5

37,8

34,5�37,5

37,7

34,6

38,7

34,5�38,2

38,4

35,6

39,3

35,8��Kilde: KSDB





Der er ikke stor forskel på udviklingen i aldersfordelingen imellem de forskellige typer landkommuner, gennemsnitsalderen stiger således ikke hurtigere i de landlige landkommuner end i de mere by-prægede landkommuner.

3.2 Beskæftigelse og erhverv

Der er ikke stor forskel på arbejdsstyrkens andel af befolkningen i landkommunerne og på landsplan. Andelen ligger lidt lavere i de landlige kommuner end på landsplan, men især i 1990’erne har tallene for de landlige kommuner nærmet sig landstallene.



Fig 3.3 Arbejdsstyrken i pct. af befolkningen
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Kilde: KSDB



Der er heller ingen væsentlig forskel i arbejdsløshedens omfang eller udvikling når landkommunerne sammenlignes med hele landet. Dog er arbejdsløsheden siden 1981 steget en smule mindre i landkommunerne end på landsplan, således som vist i figur 3.4.





Figur 3.4 Arbejdsløse i procent af arbejdsstyrken
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Kilde: KSDB



I figur 3.5 er udviklingen i antallet af arbejdspladser i landkommunerne og på landsplan vist. Arbejdspladserne i landkommunerne er beregnet som antallet af beskæftigede i kommunen minus nettopendlingen ud af kommunen. Antallet af arbejdspladser i landkommunerne siger dog ikke om arbejdspladserne er besat af lokale beboere i de enkelte kommuner eller af folk fra andre kommuner.



Figur 3.5 Antal arbejdspladser. Index 184=100
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Kilde: KSDB



Det fremgår at der i perioden har været en mere begrænset udvikling i antallet af arbejdspladser i landkommunerne end på landsplan. På landsplan er der fra 1984 til 1992 sket store regionale forskydninger, hvor hovedstadsregionen har tabt arbejdspladser, landkommunerne samlet set har været stort set uberørte, og bykommuner uden for hovedstadsregionen har vundet arbejdspladser. I tabel 3.2 er givet nogle eksempler til illustration af udviklingen og de regionale forskelle heri.



Tabel 3.2	Vækst i befolkning og beskæftigelse 1984-92 i udvalgte områder

Eksempler på forskellige kommunetyper/regioner�Befolkningens vækst i %�Vækst i lokale arbejdspladser i %�Vækst i befolkningens beskæftigelse efter bopæl i %��Sårbare kommuner�-2,1�-1,8�0,5��Fiskerikommuner

Landbrugskommuner

Landbrugsafhængige kommuner�-1,7

-0,6



-0,9�2,3

-0,2



1,0�2,8

3,7



2,9��Fem store byer

Hovedstaden

Øvrige Danmark�4,1

-0,5

1,7�7,0

-0,3

5,5�6,3

-0,6

5,6��Danmark ialt�1,0�3,4�3,4��Kilde: Nils Groes: Uligheder i Danmark. AKF 1996



Sårbare kommuner er af AKF defineret som landkommuner med stor afstand til regionale centre. De sårbare kommuner har en samlet befolkning på ca. 400.000 indbyggere.

Den stigende erhvervsfrekvens også i landkommunerne medfører, at selv om der var større arbejdsløshed i 1994 end i 1981 var der samtidig flere mennesker i arbejde. Som det fremgår af figur 3.5 lå væksten i arbejdspladserne imidlertid ikke i landkommunerne. Et stigende antal mennesker bosat i landkommuner har således fået arbejde i bykommuner, og må derfor pendle for at komme på arbejde. Denne udvikling bekræftes af Danmarks Statistiks mellem-kommunale pendlingsstatistik, der viser at jo mere landlig kommunerne er, jo større andel af netto-merbeskæftigelsen ligger i andre kommuner.



Tabel 3.3 Landkommuners beskæftigelse og mellemkommunale pendling

�Stigning i antal beskæftigede 1984-1993�Nettostigning i antallet af mellemkommunale pendlere�Nettopendlingen ud af kommunen som % af beskæftigede i (1984) og i 1993 ��Landkommune-type:

Centrale

Mellem

Decentrale

Landlige�

12156

17764

11323

4136�

-760

8023

6201

4488�

(5,4%)    4,6%

(17,3%)  18,6%

(26,0%)  28,3%

(24,9%)  26,6%��Kilde: KSDB



I landkommunerne har beskæftigelsen i de primære erhverv været faldende, mens der har været stigende beskæftigelse i andre erhverv, særlig inden for privat service og tjenesteydelser.



Tabel 3.4 Beskæftigede efter erhverv

��1984���1990���1993����Land-kom-muner�Heraf landlige�Hele landet�Land-kom-muner�Heraf landlige�Hele landet�Land-kom-muner�Heraf landlige�Hele landet��Landbrug, fiskeri mv.�16,2�20,2�7,5�12,2�15,4�5,8�11,4�14,3�5,5��Fremstillingsvirksomh.�20,1�18,4�18,5�22,0�20,1�19,0�21,8�19,7�18,4��Byggeri og anlæg�7,9�7,9�6,7�8,4�8,7�7,1�7,6�7,9�6,4��Privat service�25,1�22,9�30,9�26,4�24,6�32,4�26,7�24,9�32,7��Tjenesteydelser�30,7�30,6�36,4�31,0�31,2�35,8�32,4�33,2�37,0��Ialt�100,0�100,0�100,0�100,0�100,0�100,0�100,0�100,0�100,0��Kilde: KSDB



3.3 Indkomstforhold

Den skattepligtige indkomst

Den skattepligtige indkomst for erhvervsaktive personer bosat i landkommuner har svagt nærmet sig landsgennemsnittet. Afhængig af hvilke typer landkommuner der betragtes, ligger den skattepligtige indkomst dog stadig 7-11% under landsgennemsnittet.



Figur 3.6 Skattepligtig indkomst pr. erhvervsaktiv person. Procent af landsgennemsnit
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Kilde: KSDB



Den disponible indkomst

Betragtes befolkningens disponible indkomst, d.v.s. det beløb der er til rådighed til forbrug, bliver billedet mere broget. AKF har foretaget flere undersøgelser af den regionale indkomstfordeling i Danmark, herunder af den disponible indkomst, defineret som bruttoindkomsten incl. sociale ydelser og excl. skat og boligudgift [2, 5]. Undersøgelserne viser, at der især gennem beskatning, men også gennem boligudgifter, sker en væsentlig geografisk udjævning af den disponible indkomst. Mens den skattepligtige indkomst for alle husstandstyper i hovedstadsregionen i 1988 lå væsentlig over landsgennemsnittet for tilsvarende husstandstyper, lå den disponible indkomst i hovedstadsregionen på eller omkring landsgennemsnittet (dog med undtagelse af ældre over 65 år). Betydningen af sondringen mellem skattepligtig indkomst og disponibel indkomst er illustreret i tabel 3.5.



Tabel 3.5 Vækst i indkomster 1984-92 

Eksempler på forskellige kommunetyper/regioner�Vækst i brutto-indkomst i %�Vækst i disponibel indkomst ialt  i %�Vækst i disponibel indkomst pr. indbygger i %��Sårbare kommuner�13,9�13,4�15,8��Fiskerikommuner

Landbrugskommuner

Landbrugsafhængige kommuner�11,8

17,2



16,3�13,4

16,4



15,9�15,4

17,1



17,0��Fem store byer

Hovedstaden

Øvrige Danmark�19,8

14,2

19,2�19,0

13,1

18,3�14,3

13,7

16,3��Danmark ialt�17,3�16,4�15,3��Note: Væksten er opgjort ud fra indkomst i 1980-priser

Kilde: Nils Groes: Uligheder i Danmark. AKF 1996



Den større vækst i de disponible indkomster pr. indbygger hhv. i sårbare kommuner og i landbrugs-, fiskeri- og landbrugsafhængige kommuner i forhold til landsgennemsnittet, skyldes en blanding af lavere beskatning, sociale overførsler og reduceret indbyggerantal i kommunerne.

Den disponible indkomst er beregnet ud fra den registrerede økonomiske aktivitet. Ikke alle økonomiske aktiviteter registreres imidlertid i de formelle opgørelser, men omfang og fordeling af den uformelle økonomiske aktivitet er i sagens natur ikke særlig velbelyst. Uformelle aktiviteter, som kan have stor betydning for de faktiske levevilkår og forbrugsmuligheder, kan være alt fra vennetjenester til egentlig sort arbejde, hvor der betales for ydelser, som der ikke svares fuld skat af. Omfanget af vennetjenester er ikke undersøgt, men Gunnar Viby Mogensen m.fl. har i 1995 undersøgt det egentlige sorte arbejdes omfang [8]. Undersøgelsen viser en større hyppighed af sort arbejde i landdistrikter og småbyer, særlig i Nord-, Vest- og Sydjylland, end i resten af landet, og specielt i forhold til hovedstadsregionen. Som følge af undersøgelsesmetoden - interviews - og emnets penible karakter, er der imidlertid en vis usikkerhed om resultatet. Det økonomiske omfang af det sorte arbejde i forskellige dele af landet, og dermed dets betydning, er endvidere ikke vurderet. Så selv om den uformelle økonomiske aktivitet kan have stor betydning for befolkningens reelle levefod, har det ikke været muligt at vurdere betydningen for landområdernes husstande.



3.4 Handel og service

Adgangen til handel og serviceydelser er et element i landbefolkningens levevilkår, som samtidig påvirker landbefolkningens transportbehov og transportmønster. I det følgende gennemgås kort og i form af eksempler nogle udviklingstræk inden for udbuddet af handel og service i landområder.



Handel

Institut for Center-Planlægning (ICP) har siden 1980 gennemført regelmæssige tællinger af dagligvarebutikker i landsbyer i et repræsentativt udsnit af kommuner. Ved at opskalere oplysningerne fra de udvalgte  kommuner har ICP udarbejdet et skøn over antallet af landsbyer med en eller flere dagligvarebutikker på landsplan uden for hovedstadsregionen. Landsbyer er her defineret som byer med under 650 indbyggere.



Figur 3.7 Antal landsbyer uden for hovedstadsregionen med dagligvarebutik
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Kilde: Institut for Center-Planlægning



I de sidste 15 år har omkring 800 landsbyer mistet den sidste dagligvarebutik, og hermed er antallet af landsbyer med en butik næsten halveret på 15 år. 

Der er ingen tegn på at denne udvikling vender, selv om man kunne forvente, at butikslukning i en landsby ville forbedre kundegrundlaget for butikker i nabo-landsbyer. En undersøgelse i det dansk-tyske grænseområde viser, at befolkningen i stedet for at handle i nabolandsbyens butik, ofte vælger at køre ind til en større by med et større butiksudvalg [1]. Undersøgelsen bygger på sogneopdeling og viser, at skellet mellem hvor det er mest almindeligt at have eller ikke have en kolonialbutik, ligger på ca. 500 indbyggere i sognet, og at denne grænse i de senere årtier er hævet. Der findes normalt kun kolonialbutikker i landsbyerne, da så små oplande sjældent kan skabe grundlag for andre typer af butikker (bagere, slagtere m.v.).



Service

Som eksempler på udviklingen i landbefolkningens adgang til service er her valgt at se på udviklingen i landbefolkningens adgang til postservice, pengeinstitutter og apoteker.



Postvæsenet

Post-Danmark opretholder samlet et niveau på ca. 1300 filialer i det landsdækkende net. Tallet er nogenlunde konstant, men dækker over en udvikling i filialstrukturen. P.t. er der ca. 650 egentlige filialer samt et tilsvarende antal postbutikker, hvor opgaverne er overdraget til en lokal forretning eller lign. Post-Danmarks strategi for de kommende 3 år er at reducere antallet af egentlige filialer med ca. 200 og øge antallet af postbutikker tilsvarende. Samarbejdet med B&G-bank kan iøvrigt indebære, at serviceudbuddet i Post-Danmarks filialer samlet set øges, idet der forventes øget tilbud om bank-ydelser i post-filialerne.

Det kan ikke udelukkes at visse lokalsamfund har mistet det lokal posthus/postbutik, men samlet set er der ikke i de sidste 10 år sket et fald i antallet af post-servicesteder eller en øget geografisk afstand [12].

Pengeinstitutter 

I forbindelse med fusioneringerne af de landsdækkende pengeinstitutter er der sket en udtynding af disses filialnet. Modsat er der etableret et antal filialer af lokale pengeinstitutter. I de seneste fem år er der blevet lukket ca. 600 filialer af de landsdækkende pengeinstitutter, mens der er blevet åbnet ca. 50 filialer af lokale pengeinstitutter. Selv om en væsentlig del af lukningerne er fundet sted i byområder, hvor de store banker tilsammen havde flere filialer, overstiger antallet af lukninger i de små samfund antallet af nye filialer af lokalbanker. Herved er filialnettet i landområderne blevet udtyndet. Andre servicetilbud, såsom sparekassebusser og lokale ekspeditionssteder i andre butikker vurderes ligeledes af branchen at være for nedadgående [10]. 

Nye banksystemer som telebanker, homebanking og dankort kan omvendt reducere behovet for direkte kontakt til pengeinstitutternes ekspeditionssteder. Herved reduceres de negative konsekvenser af det tyndere filialnet for landbefolkningen. Visse grupper, f.eks. ældre og mindre erhvervsdrivende, må dog forventes fortsat at ønske kontakt til ekspeditionsstederne, og vil derfor opleve forringet service fra sektoren.

Apoteker

Medicin forhandles gennem forskellige typer apoteker eller apotek-relaterede forretninger, nemlig de egentlige apoteker og apotek filialer, apotekerudsalg, som er mindre enheder med faglært personale, håndkøbsudsalg, der drives f.eks. i en lokal butik, og endelig udleveringssteder, hvor forbrugerne kan bestille medicin fra apoteket. Det samlede antal apotek-relaterede forretninger er faldet fra 1.964 til 1.759 gennem de sidste 8 år. Denne udvikling dækker over et fald i antallet af apoteker, håndkøbsudsalg og udleveringssteder, mens der har været en vis stigning i antallet af filialer og apotekudsalg. Tilbagegangen er imidlertid hovedsagelig koncentreret i de tættere befolkede amter, mens der (bortset fra Nordjyllands amt) stort set ingen ændringer har været i de tyndere befolkede amter, nemlig Storstrøm, Sønderjylland, Ribe, Ringkøbing og Viborg.

På baggrund af de amtslige oversigter kan tilbagegangen i antallet af enheder således ikke generelt siges at have ramt landdistrikterne specielt hårdt [11].



Kollektiv trafiktilbud 

Det samlede udbud af buskørsel har været faldende i en række år. Således faldt antallet af køreplantimer pr. indbygger i de regionale busselskaber uden for hovedstadsregionen med 11% i perioden 1990-96. Det er vanskeligt at finde data til en dækkende beskrivelse af udviklingen i den kollektive busbetjening af landdistrikter og landsbyer på landsplan, men til illustration af udviklingen de sidste 15 år kan som eksempel ses på Nordjyllands Trafikselskab, NT. Andre amter kan have haft lidt andre udviklingsforløb, men hovedtendenserne fra Nordjyllands amt er i store træk dækkende også for andre egne af landet.



Eksempel: Udviklingen i busbetjening af landområder i Nordjyllands Trafikselskab:

De regionale trafikselskaber i Danmark blev dannet i begyndelsen af 1980’erne, Nordjyllands Trafikselskab, NT, i 1982. Ved dannelsen af NT og i årene umiddelbart herefter skete en kraftig udbygning af den kollektive busforsyning. Dette skete ved omstilling af de eksisterende skolebusordninger til at være almindelige åbne lokalruter, som ud over skoleelever også medtog almindelige passagerer. Ud over omstillingen af skolebusserne skete også en udvidelse af busbetjeningen med lokal-ruter. 

I de efterfølgende år frem til i dag er løbende sket stramninger af busbetjeningen på lokalruterne ud fra økonomiske hensyn, således at de svagest belagte ruterne efterhånden er blevet bortluget. Lokalruterne er fortsat samtidig skolebusser, men kører nu stort set kun i dagtimerne mens der er transport af skoleelever. På visse ruter køres dog nogle ture uden for skoletiden, f.eks. i form af ungdomskørsel. Herudover og i weekender består busbetjeningen af landområderne nu stort set kun af regionalruter, som gennemskærer landområderne.

Der har også i NT været gennemført forskellige forsøgsordninger, herunder forsøg med teletaxi og telebusser. I den forbindelse er en række lokal-ruter blevet omformet til permanente telebus-ruter, dog primært kun når der er kørsel med elever til skolerne.

Landområderne betjenes ud over af lokalruter også af regionale ruter. I de forløbne 15 år har der været en svag tendens til fin-tuning af rutenettet, således betjening er øget noget på de mest benyttede ruter, mens der er sket en svag stramning i servicen på de tyndere ruter. 

I NTs område er der fortsat enkelte kommuner der opretholder kommunal skolebusordning. En sådan skolebusordning kan dog ikke indgå som åbne lokalruter.

Samlet set er der således fra midt i 1980’erne sket en løbende reduktion af busbetjeningen af landområderne, således at betjeningen på nuværende tidspunkt nærmer sig niveauet fra før etableringen af det regionale selskab. Anvendelse af åbne skolebusser i rutedriften og introduktionen af tele-system i lokalruterne har dog samtidig bidraget til hævelse af serviceniveauet i de ruter der fortsat er i drift [14].��



Ud over rutekørsel gennemføres der en lang række kommunale og amtslige kørselsordninger. Ialt skønner Amtsrådsforeningen at omkostningerne til disse ordninger ligger i størrelsesordnen 1-2 mia.kr. årligt, altså en størrelsesorden der nærmer sig de offentlige tilskud på ca. 1,9 mia.kr til kollektiv busdrift. Kørselsordningerne retter sig primært mod ældrekørsel, lægekørsel, elevbefordring og udbringning af mad og hjælpemidler. Transportomfanget i disse ordninger er imidlertid ikke kendt, ligesom udviklingen i aktiviteterne kun vanskeligt kan vurderes. Dette skyldes at udgifterne forbundet med ordningerne er indeholdt under en række forskellige love, f.eks. bistandsloven, sygesikringsloven, folkeskoleloven mv.





��4. Transportforbrug og trafikmønster 



I beskrivelsen af transportmønsteret i landområderne er primært anvendt data fra Trafikvaneundersøgelsen, TU, som er opdelt efter urbanisering og ikke efter kommunetyper. Trafikvaneundersøgelsen er en løbende rejsevaneundersøgelse af 16-74 årige, hvor der gennem telefoninterview med et stort antal personer opnås en temmelig detaljeret registrering af denne aldersgruppes transportmønstre.

4.1 Generel udvikling siden 1981

Forbruget af persontransport er steget væsentligt i de sidste 15 år, således rejste den gennemsnitlige voksne dansker mellem 16 og 74 år i 1995 ca. 35 km/dag (12700 km/år) mod ca. 26 km pr. dag i 1981, altså en stigning på ca. 35%. Det voksende transportforbrug genfindes alle steder, dog kraftigst i landdistrikterne og i de mindste byer. I fig. 4.1 er udviklingen i transportforbruget i landdistrikter og byområder vist. Væksten i transportforbruget skyldes både på landet og i byerne i høj grad at turene gennemsnitlig er blevet længere, mens der kun har været en beskeden vækst i antallet af ture. 





Fig. 4.1 Udviklingen i persontransportarbejdet 1981 og 1994-95

�

Kilde: Trafikministeriet: Trafikken på landet og til de små øer. Dec. 1996



Rejsevaneundersøgelsen viser, at folk bosiddende i de åbne land i gennemsnit har et årligt transportomfang på ca. 14.600 km. mens befolkningen i de mindre byer har den højeste transportaktivitet, med et årligt transportomfang på ca. 15.200 km. Sammenlignet med gennemsnittet for hele Danmark har befolkningen i det åbne land en årlig transport, som er ca. 1.900 km. større, mens befolkningen i de mindre byer ligger ca. 2.500 km over landsgennemsnittet. Trods større transportomfang er tidsforbruget til transport lavere på landet og i de små byer end i de større byer. I de sidste 15 år er der sket en vis udjævning, således at det daglige tidsforbrug til transport gennemsnitligt er 50 min. for de 16-74 årige i landdistrikterne og 54 min. for bybefolkningen. I 1981 var der en forskel på ca. 10 min. mellem land- og bybefolkningens daglige tidsforbrug til transport.

Det større transportforbrug på landet er ganske systematisk på den måde, at det også gælder for de dele af landbefolkningen, som har et lille transportforbrug. Dette er vurderet på grundlag af land- og bybefolkningens bilkørsel, hvor f.eks. de 10% af landbefolkningen, der har den mindste bilkørsel, kører mere end de tilsvarende 10% af bybefolkningen. Det samme er tilfældet for de øvrige 10%-fraktiler af hhv. land- og bybefolkningen.

4.2 Transportmiddelvalg

Samtidig med at transportforbruget er steget siden 1981 er biltransportens rolle er øget væsentligt på bekostning af de andre transportformer. Biltransporten (fører plus passager) steg således med 50% både i landdistrikterne og i byerne, mens forbruget af kollektiv trafik og “andet” faldt fra 1981 til 1993/95. Denne udvikling passer godt med, at der i perioden er sket en markant forskydning af priserne til ugunst for kollektiv trafik i forhold til bilkørsel.

Urbaniseringsgraden har stor betydning for fordelingen af transporten på de forskellige transportmidler. I landområderne har personbilen en endnu mere dominerende position, og hvor landsgennemsnittet er ca. 7.650 km. årligt som fører af en bil, kører man på landet gennemsnitlig ca. 10.600 km. årligt. 

Transporten i landdistrikterne som passager i bil svarer til landsgennemsnittet. Forklaringen herpå kan være, at en meget stor del af de interviewede faktisk har rådighed over en bil, og derfor primært foretager ture som fører af bil. Det skal dog i denne sammenhæng bemærkes, at statistikken kun omhandler folk mellem 16 og 74 år, og at forældres transport af deres børn derfor i statistikken kun figurerer som en tur udført af en voksen som føre af en bil.

Cykeltrafik er generelt mindre udbredt på landet end i Danmark som helhed. Hvor man på landet og i de små byer gennemsnitlig kører under 350 km/år på cykel, er landsgennemsnittet 576 km/år, og i byer med over 10.000 indbyggere er gennemsnittet oppe på 733 km/år.

Tilsvarende er anvendelsen af gang som transportform meget afhængig af urbaniseringsgraden. I det åbne land bliver det årligt til 58 km/år, mens man i de mindre byer gennemsnitlig går 117 km/år, og ca. 224 km/år i byer over 10.000 indbyggere. 

Forklaringen på den begrænsede anvendelse af gang og cykel på landet kan være mangeartede. På landet og i de mindre byer er transportafstandene typisk større, og den gennemsnitlige turlængde  er her 15,9 km, mens den i hovedstadsområdet f.eks. kun er 10 km og for Danmark som helhed 13,2 km. De relativt store transportafstande på landet gør anvendelsen af cykel og gang mindre attraktivt. Samtidig må det formodes, at den høje biltæthed medfører, at en del ture, som ved lavere biltæthed ville være udført med cykel, her udføres i bil.  Endelig kan ‘manglende cykelsti’ langs de større veje på landet fremhæves som et argument for at specielt børn og unge ikke anvender cyklen i samme omfang som i de større byer.



Tabel 4.1 Transport fordelt efter transportmiddel. Km/år i 1995

�Bil, vare-bil og motor-cykel som fører�Bil, vare-bil og motor-cykel som passager�Cykel og knallert�Gang�Kollektiv

(bus, tog, fly mv.)�Andet�Ialt��Landdistrikter

Byer:

200-2.000 indb.

2.000-10.000 indb.

> 10.000 indb.�10.555



10.601

7.765

6.122�2.246



2.580

2.710

1.998�327



345

457

733�58



117

170

224�1.283



1.437

2.100

2.259�168



119

153

155�14.638



15.200

13.356

11.490��Danmark ialt�7.649�2.225�577�176�1.977�152�12.756��Kilde: TU-data 1995



Bilrådighed

Både i landdistrikterne og i byerne varierer befolkningens transportforbrug og transportmiddelvalg med indkomsten og med bilrådigheden. Bilrådigheden er højere på landet end i byerne, og i 1995 lå bilrådigheden på 350 biler pr. 1000 indbyggere i landkommunerne mod 280 biler pr. 1000 indbyggere på landsplan. I nedenstående tabel 4.2 er bilrådigheden for husstande i de landlige landkommuner sammenlignet med hele af landet.

Tabel 4.2 Husstande efter bilejerskab. Procent i 1995





Landlige

Landkommuner�Enlige uden børn�Enlige med børn�Par uden børn�Par med 1 barn�Par med 2 børn�Par med 3 eller flere børn�Husstande m/2 eller fl.familier�Ialt��Husstande u/bil

Husstande m/1 bil

Husstande m/2 el.flere biler�63%

35%



2%�43%

48%



9%�20%

69%



9%�11%

61%



27%�8%

69%



23%�10%

68%



22%�24%

47%



29%�30%

56%



14%��Ialt�100%�100%�100%�100%�100%�100%�100%�100%��

Hele landet����������Husstande u/bil

Husstande m/1 bil

Husstande m/2 el.flere biler�76%

23%



1%�64%

31%



5%�29%

61%



10%�19%

60%



21%�14%

67%



19%�17%

65%



18%�42%

39%



19%�45%

45%



10%��Ialt�100%�100%�100%�100%�100%�100%�100%�100%��Kilde: KSDS



Data fra transportvaneundersøgelserne viser, at bilrådigheden i landdistrikterne er højere end for landkommunerne som gennemsnit. I landdistrikterne har således ca. 92 % af de interviewede individer i TU rådighed over bil, og heraf har hele 25% rådighed over mindst to biler. I byerne over 200 indbyggere har 76% af de interviewede adgang til bil, heraf 13% til mindst to biler. Bilrådigheden er især høj for par og par med børn, hvilket kan forklares med en højere (gennemsnitlig) økonomisk formåen hos par end hos enlige, og, især for børnefamilier, med et stort praktisk behov for bil. Adgang til bil betragtes ofte som en forudsætning for en praktisk tilrettelagt hverdag for folk bosiddende i landdistrikterne. 

De samlet set større tal for adgang til bil fra TU end fra de kommunebaserede statistikker kan forklares dels med at ældre over 74 ikke indgår i TU, dels ved at TU ser på adgang (rådighed) til bil på interviewdagen, ikke ejerskab. Herved kan adgang til forældres eller naboers bil, bil via arbejde mv. indgå.

Der er altså en væsentlig forskel i bilrådigheden mellem land og by, men har en person rådighed over en bil, er der ret stor sammenlignelighed i transportforbruget hos bosatte på landet og i byen. I tabel 4.3 er vist, hvorledes det samlede årlige transportforbrug (når både bil og andre transportmidler medregnes) varierer med bilrådigheden.

Tabel 4.3 Samlet transport fordelt efter bilrådighed. Km/år/person i 1995

�Landdistrikter�Byer 200-2000 indbyggere�Byer 2000-10000 indbyggere�Byer over 10000 indbygger��Rådighed over 1 bil

Rådighed over 2 biler

Ingen adgang til bil�13.979

18.054

7.868�14.480

21.211

7.312�13.773

17.476

6.795�12.592

18.840

7.670��Kilde: TU-95

Brugen af kollektiv transport i landdistrikter

Anvendelse af kollektiv transport er mindre udbredt i landområderne end i Danmark som helhed. Ser man alene på transport med bus og tog, så anvender befolkningen på landet og i de små byer i gennemsnit disse transportmidler 3 km. dagligt, mens befolkningen i hovedstaden dagligt kører 7,3 km. med kollektiv transport. Disse to yderpunkter illustrere klart, at såvel kvaliteten af det kollektive trafikudbud, som befolkningens adgang til privatbil er to meget betydende parametre for omfanget af transport med kollektiv transport.

Bus benyttes i højere grad af folk uden for erhverv og af studerende mv. end af folk i erhverv, mens dette ikke i samme omfang er tilfældet med tog. I landdistrikterne dækker buskørsel ca. 2% af det daglige transportforbrug hos de erhvervsaktive, mens det dækker en større andel af transportforbruget for dem uden for erhverv og for de studerende. Som transportmiddel for den erhvervsaktive del af landbefolkningen er bus således af uhyre beskeden betydning.



Tabel 4.4 Bus- og togtransport i % af samlet transport i landdistrikter

�I erhverv�Uden erhverv�Studerende mv.�Alle��Bus

Tog�2%

3%�7%

3%�24%

12%�5%

4%��Andel af de 16-74 årige�70%�23%�7%�100%��Kilde: TU 93-95

 

Det begrænsede udbud af kollektiv transport i landdistrikterne forklares som en vigtig årsag til at biltransport er helt dominerende. I interviewundersøgelsen, som blev gennemført for Transportrådet [18], blev der således givet udtryk for, at de interviewede ikke vanemæssigt medtænkte busser som en alternativ transportmulighed, ligesom en del af de interviewede oplyste at de aldrig havde prøvet at køre i de lokale rutebiler. Børn og ældre benytter dog busser i større omfang end de 16-74 årige.



Indkomst

Transportforbruget vokser kraftigt med stigende indkomst. Dette gælder både på landet og i byerne, men den større bilrådighed på landet og i de små byer afspejler sig i et højere transportforbrug i disse områder.





Fig 4.2 Transportforbrug efter bruttoindkomst og urbanisering

�

Kilde: TU 1995

4.3 Transportformål

Ca. 1/3 af gennemsnitsdanskerens transport, svarende til ca. 4.000 km årligt, finder sted mellem hjem og arbejde. De, som bor i det åbne land, transporterer sig gennemsnitlig knap 4.400 km mellem hjem og arbejde, hvorimod befolkningen i de små byer (200 -2.000 indb.) transporterer sig godt 5.300 km til og fra arbejde. Forskellen mellem det åbne land og småbyerne kan forklares med forskelle i erhvervsstrukturen, herunder også andelen af landmænd med arbejde på bopælen.

I forhold til landsgennemsnittet transporterer man sig på landet ca. 50% længere i forbindelse med indkøbsformål, ligesom man også i højere grad fungerer som chauffør for sine børn i forbindelse med skole og fritidsaktiviteter. Endelig transporterer landbefolkningen sig gennemsnitligt ca. 5.000 km/år i forbindelse med egne fritidsaktiviteter, hvilket er 500 km mere end gennemsnittet for den danske befolkning. 

Tabel 4.5 Transport fordelt efter urbaniseringsgrad og formål. 1995

�Landdistrikter

�Byer 200 - 2000 indb�Byer 2000 - 10000 indb.�Byer over 10000 indb.�Hele Danmark��Arbejde/uddannelse�4368�5332�4164�3596�4036��Indkøb�1772�1545�1411�  897�1196��Bringe/hente børn�1175�1108�  649�  717�  828��Ærinde�  858�  689�  402�  345�  477��Besøg, idræt m.v.�5006�4954�4597�4240�4507��Erhverv�  967�  815�  973�  699�  797��Andet�  492�  757�1159�  997�  914��I alt�14638�15201�13356�11490�12756��Kilde: TU 1995



4.4 Unge og ældre

Den almindelige Trafikvanundersøgelse omfatter kun personer i alderen 16-74 år. For at undersøge resten af befolkningens rejsevaner blev der i 1993 foretaget en særundersøgelse af børn og ældres rejsevaner. Her sammenlignes børn og ældres rejsevaner på landet og i byerne.

Børns rejsevaner

Det samlede transportarbejde for børn i landdistrikterne er væsentlig mindre end for børn i resten af landet, nemlig 17 mod 21 km/dag/person. Børn på landet transporteres dog væsentlig mere med kollektiv trafik, formodentlig på grund af udstrakt anvendelse af skolebusser i landdistrikterne, mens især bil, men også cykel og gang, spiller en større rolle i byerne. Den mest markante forskel i børnenes transportforbrug mellem land og by er imidlertid fordelingen over ugen. Mens børnene transporteres væsentlig mere i hverdagene i landdistrikterne end i byområderne, nemlig ca. 35% mere, er det omvendte tilfældet i weekenderne. I weekenden transporteres børnene i byerne nemlig mere end 3 gange så langt som børnene i landdistrikterne, og på trods af at hverdagens transportarbejde er mindre, bringer den store weekend-transport bybørnenes samlede gennemsnitlige transportarbejde op over landdistrikt-børnenes.

Børn i landdistrikterne transporterer sig væsentlig mindre ved gang og cykel end børn i byerne. Dette slår tydeligst igennem på turhyppigheden, hvor cykel og gang tegner sig for ca. 50% af turene i landdistrikterne mod ca. 75% af børnenes ture i resten af landet. Større afstande, manglende cykelstier og større utryghed ved trafikken i landdistrikterne kan forklare denne forskel.





Figur 4.3 Børns transport fordelt på hverdage og weekend. Km/dag/person 1993

�

Kilde: TU unge-ældreundersøgelsen 1993

Ældres rejsevaner

Transportarbejdet for ældre i landdistrikter er væsentlig større end for ældre i byområder, nemlig godt 17 km/dag/person i landdistrikterne mod 11 i resten af landet. Det er især et mere end dobbelt så stort forbrug af biltransport hos de ældre i landdistrikterne som bidrager til denne forskel i  transportarbejdet. 

De ældre i landområderne benytter sig hyppigere af bil end ældre i resten af landet, mens de sidste benytter sig langt hyppigere af gang og af kollektiv transport.

Figur 4.4 Ældres transportarbejde fordelt på transportform. Km/person/dag 1993

�

Kilde: TU unge-ældreundersøgelsen 1993



��5. Analysemetode vedrørende trafikpolitiske tiltag

5.1 Forudsætninger

Der findes et stort antal forskellige trafikpolitiske virkemidler, rækkende fra direkte reguleringer i form af krav og normer for transportmidlerne, krav til trafikantadfærd mv., over  afgifter og tilskud og andre økonomiske styringsmidler, ændringer i trafik- og infrastrukturudbuddet mv. til informations- og adfærdskampagner. Styrken hvormed de enkelte tiltag anvendes kan endvidere varieres. Konsekvenserne for landbefolkningen af trafikpolitiske tiltag afhænger naturligvis af de konkrete styringsmidler og disses styrke. 

Valget af styringsmidler, og disses konkrete udformning, vil i praksis afhænge af de trafikpolitiske formål, og af de forskellige hensyn der skal afbalanceres. På baggrund af Folketingets trafikudvalgs anmodning af 26. marts 1996 til Transportrådet er valgt at illustrere konsekvenserne af følgende tiltag:

Forhøjelse af benzinprisen til 8,60 kr/l

Forhøjelse af benzinprisen til 12,00 kr/l

Bortfald af befordringsfradraget



I regeringens handlingsplan for reduktion af transportsektorens CO2-udslip fra 1996 indikeres en benzinpris på 8,60 kr/l i år 2005 - sammensat af en stigning i verdensmarkedsprisen på 25% samt en besked afgiftsstigning på 0,50 kr/l. Benzinprisen på 12,00 kr/l er valgt som eksempel på en kraftigere afgiftsregulering.

Ud over de økonomiske reguleringstiltag er konsekvenser af forbedret kollektivt trafiktilbud i landområder endvidere søgt vurderet.

Det er vigtigt at bemærke, at vurderingen primært har til formål at illustrere de afledte konsekvenser af de valgte styringsmidler for landbefolkningen, snarere end at vurdere deres evne til at opnå givne trafikpolitiske mål. Der er altså ikke tale om at vurdere hvilke styringsmidler der er bedst egnede til at realisere de trafikpolitiske målsætninger, derimod søges effekterne af nogle udvalgte sandsynlige/mulige tiltag vurderet.

Vurderingen af øgede afgifter omfatter både de trafikale og de økonomiske virkninger for landbefolkningen, mens vurderingen af bortfald af befordringsfradraget alene omfatter de økonomiske effekter.

De økonomiske virkninger er vurderet for forskellige befolkningsgrupper på landet og for forskellige familietyper. De økonomiske konsekvenser er beregnet som de faktiske virkninger, som tiltagene har på transportomkostningerne incl. skatter og afgifter, og dermed for husholdningernes budget. 

De økonomiske konsekvenser er beregnet uden at der er taget højde for de trafikale adfærdsændringer som følger af tiltagene, hvorfor effekterne for husholdningernes økonomi er overvurderet. De tekniske grunde herfor er kort beskrevet i afsnit 5.3. Beregningerne medtager ikke de statsfinansielle virkninger, som øget benzinafgift eller reduceret befordringsfradrag kan medføre. Disse virkninger omfatter lettelser i andre afgifter eller forbedringer af den offentlige service, som kan finansieres med de statslige indtægter, som de økonomiske virkemidlerne medfører. Konsekvenserne for befolkningen under et er derfor væsentligt overvurderede. Dette problem begrænses dog af, at det primært er forskellen mellem de økonomiske konsekvenser for hhv. landbefolkningen og den øvrige befolkning der er interessant her, snarere end de absolutte konsekvenser for landbefolkningen.

De trafikale virkninger er vurderet ved brug af en persontransportmodel, PETRA, som COWI A/S har udviklet. I modellen estimeres hvorledes befolkningens trafikadfærd ændres, når forskellige forudsætninger ændres. Ved at anvende modellen fås således et bud på hvor meget transportforbruget reduceres og i hvilket omfang der omlægges til andre befordringsmidler når benzinprisen forøges.

Det er vanskeligt at vurdere de økonomiske konsekvenser for landbefolkningen af øget udbud af kollektiv transport i landområderne. Fokus er derfor lagt på om forbedret busudbud i væsentlig grad kan siges at påvirke landbefolkningens transportvaner.

5.2 Økonomisk analyse

Gruppering af befolkningen

De økonomiske konsekvenser af de økonomiske tiltag er sammenlignet for befolkningen bosat i landdistrikterne og for befolkningen i resten af Danmark. Som kriterie for fordelingen af befolkningen er valgt urbaniseringsgraden, dvs. landbefolkningen udgøres af bosiddende i landdistrikter og bysamfund med under 200 indbyggere, mens bybefolkningen er bosat i byer med mere end 200 indbyggere. Efter denne definition omfatter landbefolkningen knap 800.000 personer og definitionen er valgt dels af hensyn til datagrundlaget, dels for at sikre at beskrivelsen omfatter en del af befolkningen, som klart er bosat på landet.

Konsekvenserne af tiltagene varierer mellem forskellige befolkningsgrupper, og både land- og bybefolkningen er derfor delt op i forskellige grupper. Der er valgt to forskellige måder at belyse konsekvenserne på, nemlig dels ved en opdeling af hele befolkningen efter forskellige socio-økonomiske kriterier, dels ved at se på udvalgte familieeksempler.

Efter socio-økonomiske kriterier

Med henblik på at få en dækkende belysning af de økonomiske konsekvenser er konsekvenserne dels beregnet som gennemsnit for hele befolkningen på landet og i byerne, dels beregnet for hele befolkningen efter en række forskellige grupperinger. Disse omfatter befolkningen opdelt efter:

Familietype

Stilling

Indkomst

Bilejerskab



Analysen er baseret på TU data, og vedrører de enkelte individers økonomiske og transportmæssige forhold (dog kun de 16-74 årige). Analysen viser således enkeltpersoners situation, men ikke familiernes situation. I bilag 1 er land- og bybefolkningens fordeling på de forskellige grupper i TU-data angivet. 

Efter familie-eksempler

Familier består jo ofte af to eller flere individer, hvilket indebærer at de økonomiske konsekvenser for familiernes samlede økonomi ofte afviger fra konsekvenser for enkeltindividers økonomi. Derfor er der også gennemført analyser af konsekvenserne af tiltagene for nogle udvalgte familietyper. Følgende familietyper er defineret:

Funktionærfamilie med barn/børn og bil

LO (arbejder) familie med barn/børn og bil

Enlig (stilling uspecificeret) med barn/børn og bil

Enlig (stilling uspecificeret) uden børn og uden bil

Pensionistfamilie uden børn med bil



Familietyperne er udvalgt, så de forekommer rimelig “almindelige”, dvs. har en vis illustrativ kvalitet. Det er imidlertid ikke muligt at dække hele befolkningen på denne måde - variationsmulighederne for familierne er alt for stort. Variationsmuligheder omfatter f.eks. ægtefællens stilling, antallet af børn, indkomst osv. Det er således heller ikke muligt at angive hvor stor en andel af familierne der er omfattet af de 5 typer, da der ikke foreligger data om samlevendes stilling i TU. Ikke desto mindre anses familieeksemplerne som nyttige og i vidt omfang illustrative.

Data-grundlag

Beregningerne er baseret på TU data fra 1995, dvs. individbaserede interview-data. Data er herefter vægtet for at tage højde for skævheder i besvarelsernes repræsentativitet og ganget op på nationalt niveau.

Tabel 5.1 Antal interviewede. TU 1995

�Antal interviewede�Procent��Byer over 200 indbyggere

Landdistrikter

Ialt� 9.375

 1.552

10.927�  86% 

  14%

100%��Kilde: Analyse af effekter af transportpolitiske initiativer. COWI, februar 1997

Omkostninger ved transport

Transportomkostningerne for befolkningen og de enkelte befolkningsgrupper er beregnet på årsbasis som summen af omkostningerne forbundet med årets transport med forskellige befordringsmidler. Sommerferie-trafikken er dog ikke medtaget, idet der ikke foretages TU interview i juli måned. Begrundelsen herfor er, at rejsemønsteret i denne måned afviger betydeligt fra rejsemønsteret resten af året. Omkostningerne opgøres altså for hele året excl. juli måned, dvs. 11 måneder.



Tabel 5.2 Anvendte enhedsomkostninger

Omkostningstype�Beløb��1. Faste bilomkostninger

Heraf:  Bilens købsomkostninger

            Vægtafgift

            Forsikring



2. Variable omkostninger

Kørselsafhængige bilomkostninger

Gennemsnitspris for S-tog

Gennemsnitspris for øvrige tog

Gennemsnitspris for busser�21.190 kr/år

15.355 kr/år

  2.335 kr/år

  3.500 kr/år





1,22 kr/km

0,76 kr/km

0,51 kr/km

0,71 kr/km��Bilomkostninger

Der er anvendt gennemsnitstal for bilparken i Danmark til bestemmelse af den gennemsnitlige vægtafgift og de gennemsnitlige kørselsafhængige omkostninger. Bilens købspris er beregnet ud fra den gennemsnitlige registreringsafgift i 1994, som udgjorde ca. 100.000 kr, og som svarer til en gennemsnitlig købspris på bilen på ca. 155.000 kr. De årlige købsomkostninger er beregnet ud fra en gennemsnitlig levetid på 13,5 år. De variable bilomkostninger fremgår af nedenstående tabel 5.2. I basisberegningerne er anvendt en benzinpris på 6,46 kr/l, svarende til den gennemsnitlige pris i 1996. Det er antaget at alle  biler bruger benzin, en forenkling der ikke vurderes at påvirke resultaterne af analysen.

Tabel 5.3 Ændringer i de variable omkostninger ved biltransport. Øre/km

�Basis: Benzinpris

        = 6,46 kr/l�Benzinpris 

= 8,60 kr/l�Benzinpris 

= 12,00 kr/l��Benzin

Reparation og vedl.hold

Olie og dæk

Ialt�  48,6

  67,3

    6,5

122,4�  64,7

  67,3

    6,5

138,5�  90,2

  67,3

    6,5

164,0��Ialt i % af basis�100%�113%�134%��

Som følge af benzinprisstigningerne vil de variable omkostninger ved bilkørsel altså stige ca. 13 og 34%.

Der er anvendt forudsætninger svarende til en gennemsnitlig bil, således at spørgsmål om folks valg af mere eller mindre luksuriøse biler ikke indgår i beregningerne - dette betragtes som individuelle valg, der ikke bør indgå i vurderingen af de omkostningsmæssige konsekvenser af de undersøgte tiltag. Rent teknisk er de faste årlige omkostninger tildelt interviewpersonen, såfremt denne er angivet som værende enlig. Ellers tildeles vedkommende halvdelen af de faste omkostninger, således at der ikke sker dobbelttælling af omkostningerne. Hvis interviewpersonen har flere biler stiger de faste omkostninger tilsvarende. Ligeledes for at undgå dobbelttælling tildeles de variable omkostninger føreren af bilen.

Omkostninger ved kollektiv transport

Omkostningerne til kollektiv transport er beregnet som vægtede gennemsnit af hhv. S-togstaksterne, DSB’s togtakster og de regionale busselskabers bustakster. Taksterne er beregnet  ved brug af de respektive selskabers zone-opdelinger.

Omkostninger til anden transport

Der er ikke medregnet omkostninger forbundet med “anden” transportform, som omfatter cykel, gang, fly, knallert, motorcykel, lastbil, varebil, færge mv. Denne kategori udgør ialt 10% af den samlede transport, hvoraf ca. halvdelen er i form af cykel og gang. Cykel og gang er næsten gratis, hvorfor den valgte afgrænsning reelt udelader omkostningerne forbundet med ca. 5% af det samlede transportforbrug. På denne baggrund skønnes udeladelsen af omkostningerne forbundet med “anden” transportform ikke af påvirke beregningsresultaterne nævneværdigt.

Befordringsfradrag

Der er anvendt takster for 1996, og forudsat 220 arbejdsdage om året. For grupperne pensionister, studerende og arbejdsløse er ikke beregne værdi af befordringsfradrag, da der ikke forligger oplysninger omfanget af evt. arbejdsindkomst hos disse grupper og i givet fald hvor lang transport de har til arbejde. 

Tabel 5.4 Takster for befordringsfradrag. 1996

Høj takst

Lav takst

Dagligt bundfradrag

Grænse mellem høj og lav takst�1,25 kr/km

0,625 kr/km

24 km

100 km��

5.3 Trafikale effekter af de trafikpolitiske tiltag

De trafikale effekter af de trafikpolitiske tiltag er søgt vurderet ved beregninger på trafikmodellen PETRA og er gengivet i afsnit 8. Der er dog ikke foretaget beregning af virkningerne af fjernelse af befordringsfradraget da det er særdeles vanskeligt at estimere befolkningens valg vedr. arbejdssted ved ændring af befordringsfradraget i en sådan trafikmodel. Dette skyldes at mange andre forhold end befordringsfradraget spiller ind ved valg af arbejdsplads og bopæl, såsom boligpriser, der lokale job-udbud, ægtefællens jobsituation osv.

Indholdsmæssigt baseres modellen på, at der for de enkelte husholdninger er opstillet et nyttefunktion, hvori bl.a. indgår omkostninger og tidsforbrug, og på baggrund af nyttefunktionen foretager de enkelte individer valg af ture og af befordringsmiddel. Ændrede benzinpriser vil således ændre forudsætningerne for individernes valg, idet omkostningerne stiger, og alternative befordringsmidler bliver mere attraktive. 

Beregningerne fokuserer på de kortsigtede effekter, mens langsigtede effekter, bl.a. som følge af ændret bilhold ved højere benzinpriser, er ikke medtaget. På længere sigt må de beregnede effekter derfor forventes at være undervurderet.  

Effekterne af forbedret kollektiv transport vedrører udelukkende forbedringer af kollektiv bustransport. Busforsyningen kan imidlertid forbedres på mange måder, herunder gennem øget fleksibilitet i f.eks. teleordninger, øget tæthed i rutenettet, øget frekvens i afgangene, forøget hastighed gennem rutetilpasninger mv. De konkrete muligheder for forbedringer vil i praksis afhænge af lokale forhold, af udformningen af det eksisterende rutenet mv. og en samlet forbedring af det kollektive busudbud ville i virkeligheden være sammensat af en lang række forskellige forbedringer, udformet efter de lokale forhold. 

I trafikmodellen er det i praksis ikke muligt at belyse en sådan realistisk forbedring af busudbuddet på landsplan. I modelberegningerne er derfor valgt to simple  eksempler, nemlig dels 50% øget frekvens af kollektive busser og dels 25% reduktion af bustaksterne. Der er altså tale om en kraftig forbedring af udbuddet eller af konkurrenceevnen (i økonomisk forstand), men omkostningerne for busudbyderne er imidlertid ikke vurderet. Som eksempler kan de to alternativer således illustrere de forventelige trafikale effekter af en forbedring, selv om man i praksis næppe ville vælge præcist disse løsninger.



PETRA-modellen er en ganske nyudviklet model, som er anvendt for første gang ved forberedelsen af denne redegørelse. Da modellen er blevet udviklet samtidig med at redegørelsen iøvrigt er blevet udarbejdet, har der vist sig visse begrænsninger for at kunne beregne husholdningernes økonomi, når de adfærdmæssige ændringer medtænkes. Dette skyldes at:

De trafikale data er i trafikmodellen grupperet en smule anderledes end i analysen af de økonomiske konsekvenser af trafikpolitiske tiltag. Dette betyder ikke målbare forskelle i det beregnede trafikarbejde fordelt på transportmidler, men vanskeliggør de detaljerede økonomiberegninger

Trafikmodellen anvender den gennemsnitlige benzinpris fra 1995 som grundforudsætning ved beregningerne, mens der er anvendt den gennemsnitlige benzinpris fra 1996 ved opgørelsen af de økonomiske konsekvenser for husholdningerne. Da 1996-prisen lå ca. 0,50 kr/l over 1995-prisen betyder dette, at der i modelberegningerne af de trafikale effekter i praksis er regnet med en prisstigning, der er ca. 0,50 kr./l større end antaget i de økonomiske beregninger. Dette indebærer en overvurdering af de trafikale effekter af benzinprisstigningerne og bør være i erindring ved anvendelse af beregningsresultaterne. 

Som følge af disse forhold er der ikke gennemført økonomiberegninger af effekten af de trafikale ændringer.



�6. Økonomiske konsekvenser af trafikpolitiske tiltag for befolkningsgrupper

6.1 Oversigt

I nedenstående tabel er i oversigtlig form gengivet resultaterne af beregningerne for befolkningen mellem 16 og 74 år i landdistrikterne og resten af landet. Der er således tale om gennemsnitlige konsekvenser for de respektive befolkninger.



Tabel 6.1 Oversigt. Årligt1 trafikarbejde og transportomkostninger pr. person ved forskellige benzinpriser og ved bortfald af befordringsfradrag. Uændret trafikarbejde.

�Bil�Tog�Bus�Andet�Befordrings-fradrag�Ialt��Trafikarbejde

     Landdistrikter

     Byer�

10.440 km

7.773 km�

392 km

933 km�

631 km

746 km�

769 km

1,164 km��

12.251 km

10,616 km��Omkostninger, 

benzinpris 6,46 kr/l

     Landdistrikter

     Byer�



21.366 kr

15.813 kr�



209 kr

536 kr�



403 kr

622 kr�



0 kr

0 kr�



1.282 kr

1.046 kr�



20.696 kr

15.927 kr��Omkostninger, 

benzinpris 8,60 kr/l

     Landdistrikter

     Byer�



22.715 kr

16749 kr�



209 kr

638 kr�



403 kr

622 kr�



0 kr

0 kr�



1.282 kr

1.046 kr�



22.045 kr

16.864 kr��Omkostninger, 

benzinpris 12,00 kr/l

     Landdistrikter

     Byer�



24.859 kr

18.237 kr�



209 kr

638 kr�



403 kr

622 kr�



0 kr

0 kr�



1.282 kr

1.046 kr�



24.189 kr

18.351 kr��Omkostninger, 

benzinpris 6,46 kr/l og 

afskaffelse af befor-

dringsfradrag

     Landdistrikter

     Byer�







21.366 kr

15.813 kr�







209 kr

536 kr�







403 kr

622 kr�







0 kr

0 kr�







0 kr

0 kr�







21.976 kr

16.973 kr��1: Excl. juli måned





Fig. 6.1 Stigning i årlige transportomkostninger på land og i by

�



De årlige transportomkostninger stiger gennemsnitligt set mere i landdistrikterne end i det øvrige land ved de undersøgte tiltag. Landbefolkningens omkostninger pr. person stiger et sted mellem 236 kr/år (bortfald af befordringsfradrag) og 1.069 kr/år (benzinpris på 12,00 kr/l) mere end omkostningerne resten af befolkningen. Der er imidlertid væsentlige forskelle på konsekvenserne for forskellige befolkningsgrupper. Konsekvenserne for disse er i større detalje gennemgået i de efterfølgende afsnit, hvor der først ses på ændrede benzinpriser, dernæst på bortfald af befordringsfradraget.



6.2 Konsekvenser af ændrede benzinpriser



Figur 6.2 Omkostningsstigning ved stigende benzinpris. Familietyper.

�



Det fremgår at stigende benzinpriser især rammer enlige og enlige med børn på landet hårdere end de tilsvarende grupper i resten af landet. Dette skyldes at enlige og enlige med børn på landet i dobbelt så høj grad benytter sig af bil i forhold til deres ligestillede i resten af landet.



Figur 6.3 Omkostningsstigning ved stigende benzinpris. Erhvervstyper

�



Funktionærer og arbejdere, dvs. erhvervsaktive ansatte, i landdistrikter rammes, da de har et noget højere bilforbrug end de tilsvarende i resten af landet, men også studenter i landdistrikter rammes noget hårdere end i byerne. I begge tilfælde hænger dette sandsynligvis sammen med en større pendling end for de øvrige erhvervstyper. Den beskedne forskel mellem land og by i gruppen “selvstændige mv.” kan forklares med den høje andel af landmænd og andre selvstændige, som ofte arbejder tæt på deres bopæl. Selvstændige mv. udgør ca. 20% af de 16-74 årige i landdistrikterne. De 7% er landmænd, 6% er andre selvstændige, godt 2% er medhjælpende ægtefæller og knap 5% er andet. Selvstændige mv. udgør 9% af de 16-74 årige i byerne.



Figur 6.4 Omkostningsstigning ved stigende benzinpris. Bruttoindkomst

�



Figuren viser en større belastning af landbefolkningen ved lav- og mellemindkomster. Dette hænger sammen med den højere bilrådighed og større bilkørsel allerede ved lave indkomster i landdistrikterne



Figur 6.5 Omkostningsstigning ved stigende benzinpris. Bilejerskab

�



Forhøjelsen af benzinprisen påvirker bilejerne i nogenlunde samme omfang på landet og i byerne. Dette passer godt med at transportforbruget også er højt for bilejere i byerne.



6.3 Konsekvenser af bortfald af befordringsfradrag

I det følgende analyseres de omkostningsstigninger, som bortfald af befordringsfradrag påfører forskellige befolkningsgrupper på landet og i byerne.



Fig. 6.6 Omkostningsstigning ved bortfald af befordringsfradrag. Familietyper

�



Bortfald af befordringsfradrag rammer kun i beskedent omfang landfamilierne hårdere end byfamilierne. Gruppen “øvrige” består af familier med hjemmeboende voksne børn, kollektiver mv., og udgør kun 1-2% af befolkningen.



Fig. 6.7 Omkostningsstigning ved bortfald af befordringsfradrag. Erhvervstyper
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Det bemærkes, at der i beregningerne ikke er medtaget vurdering af omfanget af evt. befordringsfradrag hos studerende, arbejdsløse og pensionister. Den store andel af landmænd og andre selvstændige i gruppen “selvstændige mv.” forklarer, at befordringsfradraget har lille betydning for gruppen og at der er beskeden forskel på land og by.

Fig. 6.8 Omkostningsstigning ved bortfald af befordringsfradrag. Bruttoindkomst
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Bortfald af befordringsfradrag rammer landbefolkningen hårdere end den øvrige befolkning ved indkomster på 200-300.000, mens det er modsat for de højere indkomstgrupper på 300-400.000 kr/år.



Fig. 6.9 Omkostningsstigning ved bortfald af befordringsfradrag. Bilejerskab

�



Som i tilfældet med forhøjede benzinpriser påvirker bortfald af befordringsfradraget bilejere på nogenlunde samme måde i landdistrikterne og i resten af landet. 



Samlet viser analysen af de forskellige befolkningsgrupper at:

Befolkningen i landdistrikterne gennemsnitligt rammes hårdere af især forhøjede benzinpriser end resten af befolkningen.

Visse grupper på landet rammes hårdere af forhøjede benzinpriser end de tilsvarende grupper i resten af landet. Særlig udsatte grupper er enlige og enlige med børn.

De økonomiske konsekvenser af bortfald af befordringsfradrag varierer i højere grad med indkomst, erhverv mv. end med folks bosætning i landdistrikter eller i byområder.





�7. Økonomiske konsekvenser for familier



I forrige afsnit blev konsekvenserne af de økonomiske styringsmidler vurderet for hele befolkningen, men som enkeltpersoner efter tilhørsforhold til forskellige grupper. I det følgende ses på konsekvenserne for familiernes økonomi - som jo ofte består af flere personer, belyst ved fem eksempeltyper.



I nedenstående tabel vises i oversigtlig form de vigtigste nøgletal for familieeksemplernes gennemsnitlige transportomfang, transportomkostninger og bruttoindkomst i hhv. landdistrikterne og resten af landet. Oplysningerne er baseret på interview i TU og omkostningerne beregnet under basisforudsætningerne.

Tabel 7.1 Gennemsnitlige transport- og indkomstforhold for familieeksempler. 1995

Familietype�Område�Antal observa-tioner�Biltrans-port

Km/år�Anden transport. Km/år�Transport ialt. Km/år�Transport-omkost-ninger ialt. Kr/år�Familiens bruttoind-komst. Kr/år��Funktionærpar med barn og bil�Land

By�251

1.168�27.734

25.635�1.843

3.593�29.577

29.228�47.761

45.162�460.000

466.000��Arbejderpar med barn og bil�Land

By�188

727�26.940

21.193�3.194

3.238�30.133

24.431�46.614

39.156�385.000

406.000��Enlig med barn og bil�Land

By�54

331�11.111

7.734�1.837

3.353�12.949

10.987�33.664

29.794�174.000

154.000��Enlig uden barn og uden bil�Land

By�47

1.540�3.699

1.919�4.396

4.570�8.095

6.489�3.127

2.510�141.000

130.000��Pensionistpar u-den barn, med bil�Land

By�170

649�13.616

16.667�  959

2.361�14.575

19.027�32.943

35.452�209.000

243.000��



De ovenstående oplysninger kan ikke betragtes som gennemsnitstal, der dækker alle familier i Danmark, da der findes en meget stor variation af familietyper. Ikke desto mindre kan eksemplerne give en rimelig belysning af konsekvenserne af trafikpolitiske tiltag for væsentlige familietyper, hvorved eksemplerne kan supplere de befolknings-dækkende beregninger fra forrige afsnit.

Figur 7.1 Omkostningsstigning ved stigende benzinpris. Familietyper

�



Blandt bilejere er det især arbejderfamilier og enlige med børn, der rammes hårdere i landdistrikter end i resten af landet ved stigende benzinpriser. Dette er i overensstemmelse med resultaterne af individ-analysen for forskellige befolkningsgrupper. I familieeksemplerne sammenlignes familier imidlertid bl.a. ud fra deres rådighed over bil. Bilejende landfamilier sammenlignes således med bilejende byfamilier, der også har et relativt højt transportforbrug. Af denne grund indsnævres forskellene i de økonomiske konsekvenser for eksempelfamilierne i hhv. land og by. For bilejende pensionistpar er omkostningsstigningerne lidt større i by end på land. Dette skylde at pensionistpar i byerne kører mere i bil end pensionister på landet, herunder især som passagerer.

Ses på befordringsfradraget, er der i kroner kun tale om beskedne forskelle mellem land- og byfamilierne.

Fig. 7.2 Omkostningsstigning ved bortfald af befordringsfradrag. Familietyper

�



Forskel på land og by samt udsatte familier

Konsekvenserne af forøgede transportomkostninger for familierne afhænger bl.a. af familierne økonomiske situation. I tabel 7.2 er stigningen i transportomkostningerne for de forskellige familietyper angivet i procent af familiernes brutto-husstandsindkomst. Brutto-indkomsten er valgt, da der ikke foreligger oplysninger om familiernes disponible indkomst efter skat og boligudgifter.

Tabel 7.2 Stigning i transportomkostninger i procent af familiers bruttoindkomst

�Funktionær-familier m. barn og bil�Arbejderfamilier m. barn og bil�Enlig m. barn og bil�Enlig u. barn og u. bil�Pensionistpar m. bil��Benzinpris 8,60 kr/l

               Land

               By �

0,8%

0,7%�

0,9%

0,6%�

1,0%

0,7%�

0,1%

0,1%�

0,7%

0,7%��Benzinpris 12,00 kr/l

               Land

               By�

2,2%

1,9%�

2,4%

1,6%�

2,6%

1,9%�

0,2%

0,1%�

1,9%

1,9%��Bortfald af bef.fradrag

               Land

               By�

0,9%

0,8%�

0,7%

0,4%�

0,7%

0,7%�

0,1%

0,2%�

0,0%

0,0%��

For alle familietyperne undtaget pensionistparret påvirkes landfamilierne kraftigst af forhøjede benzinpriser. 

Ved en benzinpris på 8,60 kr/l stiger de årlige omkostninger med 460 kr for funktionærfamilier, 625 kr for enlige med barn og bil og 1130 kr for arbejderfamilier mere på landet end i byerne. Enlige uden bil påvirkes næsten ikke hverken på landet eller i byen. Pensionistpar stiger med ca. 225 kr/år mere i byer end i landdistrikter. Den samlede stigning i årsomkostningerne følger tæt indkomsten i familietyperne, således at stigningen udgør 0,6-0,7% af bruttoindkomsten på hos byfamilierne, mens den udgør 0,7-1% hos landfamilierne. Enlige uden bil ligger dog meget lavt, da forhøjelse af benzinprisen stort set ikke påvirker deres transportomkostninger.

Ved benzinpris på 12,00 kr/l iagttages de samme tendenser som ovenfor, blot i større skala. Transportomkostningerne stiger med 1190 kr/år for funktionærfamilier, 1620 kr/år mere for enlige med barn og bil og 2930 mere for arbejderfamilier i landdistrikter end byområder.

Ved bortfald af befordringsfradrag rammes arbejderfamilier lidt hårdere på landet end i byen (840 kr/år) mens der er beskeden forskel for de øvrige familietyper.

Samlet set viser familieanalysen at:

Omkostningsstigningerne ved benzinprisforhøjelser følger familiernes indkomst relativt tæt, således at belastningen i procent af bruttoindkomsten er nogenlunde på samme niveau uanset familietype (dog undtaget enlige uden bil)

Økonomisk rammes landfamilierne typisk hårdere af omkostningsstigningerne forbundet med øgede benzinpriser end byfamilierne. Dette gælder især arbejderfamilier og enlige med børn. For de øvrige familieksempler er der kun relativt beskedne forskelle i omkostningsstigningerne mellem land og by.

Omkostningsstigninger som følge af bortfald af befordringsfradrag varierer i mindre omfang mellem land og by.

Omkostningsstigningerne ved de trafikpolitiske tiltag varierer i højere grad med familietypen end med familiens lokalisering på land eller i by.

Den enlige forsørger med bil, som ligger i den høje ende af omkostningsstigningerne målt i forhold til indkomst, kan tænkes økonomisk særlig udsat. Selv om der i procent ikke er stor forskel til de andre familietyper kan omkostningsstigninger for denne gruppe være mere belastende på grund at et evt. stramt familiebudget.

�8. Vurdering af de trafikale effekter af økonomiske tiltag



Trafikale effekter

Forhøjelse af benzinpriserne påvirker det samlede transportforbrug i nedadgående retning. Det samlede fald dækker over et fald i bilforbruget og en stigning af forbruget af kollektiv transport, cykling, gang mv. I tabel 8.1 er vist en oversigt over de forskydninger i transportforbruget som følge af stigende benzinpriser. Det skal understreges, at sådanne modelberegninger er behæftet med stor usikkerhed og at de bør ses som indikationer af hvordan trafiksektoren må forventes at reagere snarere end hug- og stikfaste resultater. Ændringerne er beregnet i forhold til oplysninger transportforbruget ifølge transportvaneundersøgelserne fra 1995.



Tabel 8.1 Beregnede ændringer i transportforbruget som følge af stigende benzinpriser1.

�Bil�Tog�Bus�Gang, cykel�Ialt��Benzinpris 8,60/l

       Landdistrikter

       Byer�

-11%

-12%�

14%

10%�

9%

4%�

10%

5%�

-10%

-9%��Benzinpris 12,00/l

       Landdistrikter

       Byer�

-24%

-24%�

34%

23%�

20%

10%�

21%

10%�

-19%

-17%��1: Bemærk at de trafikale effekter er beregnet i forhold til en gennemsnitlig 1995-benzinpris på kr. 5,92 kr/l i stedet for den i redegørelsen iøvrigt anvendte 1996-pris på 6,46 kr/l



Stigende benzinpriser medfører ifølge beregningerne relativt store fald i biltransporten og omvendt relativ store stigninger i de andre transportformer. Bilen står imidlertid for en helt dominerende andel af transporten, hvorfor stigningerne i de andre transportformer ikke betyder ret meget når de måles i km. Forskydningerne i transportarbejdet i km/år er vist i figur 8.1.



Figur 8.1 Årlig1 persontransport ved varierende benzinpriser. Km/år/person

� EMBED Word.Picture.6  ���

1: Excl. juli måned



Effekten af stigende benzinpriser på bilanvendelsen er stort set ens i landdistrikterne og i byerne, mens forbruget af kollektiv transport stiger mere i landdistrikterne end i byerne. Målt i km er der dog tale om begrænsede stigninger begge steder. Det fald i biltransporten, som modelberegningerne angiver, svarer til en priselasticitet på -0,3, hvilket er i god overenstemmelse med resultaterne fra andre undersøgelser af benzinprisernes betydning for biltransporten.



Ved stigende benzinpriser følger stort set alle befolkningsgrupperne og familieeksemplerne de gennemsnitlige adfærdsændringer, som er angivet i tabel 8.1 og i figur 8.1. Gennemgående øges anvendelsen af kollektiv trafik (i procenter) dog mest hos de befolkningsgrupper, der har den største bilrådighed, dvs. par med og uden børn og de erhvervsaktive grupper. Dette skyldes dels at disse grupper har et højt forbrug af biltransport og derfor rammes mest af stigende benzinpriser, dels at selv ret få ekstra bus- og togture tydeligt vil ses som en markant stigning af deres i forvejen beskedne forbrug af kollektiv trafik. Tendensen genfindes både på landet og i byen.



Kun en gruppe skiller sig markant ud, nemlig de enlige med børn på landet. Reduktionen i bilkørslen er her kun godt halvdelen af den gennemsnitlige reduktion. Da bilen er den dominerende transportform, bliver den samlede reduktion af transportforbruget derfor også væsentlig mindre end for resten af befolkningen.



Økonomi og tidsforbrug

Reduktionen af biltransporten som følge af forhøjelser af benzinprisen medfører at transportomkostningerne reduceres. Som tidligere nævnt er det ikke muligt at beregne det præcist, men reduktionen i omkostningerne har dog et væsentligt omfang både for land- og bybefolkningen. Med de forudsætninger om transportadfærd, som anvendes i modelberegningerne, vil befolkningen gennemsnitligt næsten kompensere for meromkostningerne ved stigende benzinpriser ved at nedsætte bilforbruget og i begrænset omfang øge forbruget af kollektiv transport. At begrænsninger i bilforbruget næsten kan opveje merudgifterne ved øgede benzinpriser skyldes, at reduceret kørsel ikke kun påvirker benzinudgifterne, men også udgifterne til reparation og vedligeholdelse mv., hvilket udgør væsentlige andele af de variable omkostninger (jvnf. tabel 5.3). Denne effekt slår imidlertid igennem både på landet og i byen, og ændrer således ikke væsentlig på forskellene i omkostningerne mellem land- og bybefolkningens transportomkostninger, de forskelle der er i fokus i denne redegørelse.

 

For især enlige med børn på landet vil transportbesparelserne imidlertid ikke slå så kraftigt igennem, da de netop reducerer transportforbruget mindre end andre befolkningsgrupper. Nettoresultatet er således, at denne gruppe samlet set rammes væsentlig hårdere økonomisk end andre befolkningsgrupper.



Det reducerede transportforbrug indebærer at både by- og landbefolkningen reducerer tidsforbruget til transport. For en benzinpris på 12,00 kr/l er dette illustreret i tabel 8.2.









Tabel 8.2 Ændring i transporttid ved benzinpris på 12,00 kr/l

�Bil, fører�Bil, pass.�Tog�Bus�Gang, cykel�Ialt��Land

By�-24,5%

-25,1%�-5,8%

-9,1%�30,2%

19,4%�20,5%

8,8%�16,7%

8,5%�-10,4%

-5,5%��



De enkelte ture tager dog længere tid, da de dels gennemsnitlig er kortere end ved den nuværende benzinpris, dels i større omfang foregå med kollektiv transport, der gennemsnitligt er langsommere end biltransport. Samlet modsvarer tidsbesparelsen således ikke reduktionen i transportforbruget, som er vist i tabel 8.1. Dette er særlig udpræget for byerne, hvor de korte ture typisk er særlig langsomme.



Samlet set viser modelberegningerne, at befolkningen i høj grad reagerer på prisstigninger på benzinen, og gennem reduceret forbrug af biltransport i et vist omfang får reduceret omkostningerne og, i mindre grad, også tidsforbruget. For den enkelte kan de dog være visse tab forbundet med reduktionen af transportforbruget, f.eks. i det omfang der gives afkald på besøg og ture, som man ellers ville have gennemført.



��9. Forbedret kollektiv transport

Effekten af forbedret kollektiv trafikudbud er vanskelig at belyse på samme måde som virkningerne af de økonomiske virkemidler er blevet belyst. Der er kun beskedent kendskab til adfærdsmæssige ændringer, som måtte følge af et forbedret kollektive tilbud. De økonomiske konsekvenser for familierne er ligeledes usikkere, idet de økonomiske konsekvenser stort set udelukkende afhænger af, om landbefolkningen i praksis vil overflytte en større del af trafikarbejde fra bil til bus, hvis bustilbuddet forbedres. Et forbedret kollektivt trafiktilbud vil dog klart forøge mobiliteten for de grupper, som ikke råder over bil.

I det følgende diskuteres først forskellige muligheder for at forbedre bustilbuddet i landområderne ved præsentation af erfaringer fra en række forsøg i landområder. Herefter præsenteres ved hjælp af modelberegninger et bud på de trafikale virkninger af forbedret kollektivt udbud. Modelberegningerne er foretaget på trafikmodellen Petra, men det må understreges, at der er væsentlig usikkerhed forbundet med resultaterne.



9.1 Erfaringer fra forsøg

Inden for bl.a. Trafikministeriets tilskudsordning er gennemført en række forsøg med forbedringer af den kollektive transport i landområder. I forbindelse med forsøgene er der indsamlet information om de rejsendes alder, beskæftigelse, turformål mv. På den måde giver forsøgene et billede af, hvilke befolkningsgrupper, der især vil nyde godt af forskellige typer af forbedringer.

Nedenfor er præsenteret nogle danske og udenlandske forsøgsordninger for forbedring af den kollektive transport i landområderne.

Forsøg med alternativ kollektiv transport

Passagergrundlaget i landområderne er tyndt og derfor vil forbedring af den traditionelle busdrift som regel være uforholdsmæssigt dyr. Interessen retter sig derfor mod alternative former for kollektiv transport. De alternative kollektive transportformer søger at reducere maskestørrelsen og øge frekvensen på en mere fleksibel måde end ved det traditionelle kollektive busudbud. Nedenfor ses på en række elementer og fællestræk ved de forskellige forsøg.

Små busser

Ved langt de fleste forsøg med alternativ kollektiv trafikbetjening i landområder anvendes små busser (10-20 sæder) frem for almindelige busser. Det skyldes naturligvis, at passagergrundlaget i landområderne er tyndt og at der derfor sjældent er brug for kapaciteten i de almindelige busser. I visse forsøg faldt valget på de små busser af hensyn til fremkommeligheden, eksempelvis i Höör kommune i Sverige [19], hvor de smalle veje gør det uhensigtsmæssigt at benytte store køretøjer. Også herhjemme har brugen af små busser muliggjort kørsel på mindre veje, eksempelvis i Ravnsborg kommune på Lolland [24]. 

Service busser

Udover at benytte mindre busser har man i mange af forsøgene indsat særlige service busser, som er kendetegnet ved at have lav indstigningshøjde og mulighed for at medtage kørestole etc. Denne type busser gør det også muligt for ældre, handicappede etc. at benytte den kollektive transport. Herhjemme har sådanne service busser blandt andet været anvendt ved forsøgene i Ravnsborg [24] og i Kjellerup [23].

Telebus-/teletaxakørsel

Den traditionelle kollektive transport er ikke direkte efterspørgselsstyret. I mange af forsøgene i landområderne har man derfor eksperimenteret med en mere direkte efterspørgselsstyring, hvor de traditionelle rute- og køreplaner erstattes med et såkaldt ring-og-kør (dial-and-ride) system. I ring-og-kør systemet, ringer kunden selv og bestiller en tur med kollektiv transport. Som hovedregel må kunden være fleksibel med hensyn til afgangs- og ankomsttidspunktet, da det er nødvendigt at koordinere forskellige brugeres kørsels-ønsker.

I Fasterholt-Kølkær [21] området har man afprøvet et egentlig ring-og-kør system, hvor kunden dagen i forvejen bestilte turen. Den maksimale ventetid var sat til en time før/efter det ønskede tidspunkt. Kunderne blev telefonisk informeret om, hvornår de kunne forvente henholdsvis at blive hentet og være fremme på deres ønskede destination. Der var også mulighed for at bestille ture samme dag, men til priser, der var tre gange så høje.

Trafikcentraler og ruteplanlægning

Ring-og-kør systemer gør det nødvendigt at koordinere de forskellige brugeres kørsels-ønsker. Visse steder er denne koordination sket ved hjælp af særlige edb-baserede ruteplanlægningssystemer, mens den andre steder er håndteret manuelt. Uanset hvordan koordineringsopgaverne er håndteret, har der som regel været en særlig trafikcentral som stod for koordineringen.

I Fasterholt-Kølkær forsøget blev der anvendt et edb-baseret ruteplanlægningsprogram til at tilrettelægge køreturene for projektets bus. Det blev dog vurderet, at planlægningsopgaven også kunne have været håndteret manuelt - i hvert fald i projektets første del.

Dør-til-dør transport

Telebus-/teletaxakørslen har ofte været dør-til-dør transport. Dette er stor fordel for gangbesværede og andre for hvem, det ikke er muligt at anvende den traditionelle kollektive transport. Typisk vil det også være mere attraktivt for alle brugere, at ventetiden foregår i hjemmet frem for ved et busstoppested.

I Fasterholt-Kølkær forsøget var der dør-til-dør transport i de egentlige landområder, mens i byområderne (Herning og Brande), stoppede bussen kun på bestemte stoppesteder.

Kørselskoordinering

I landområderne er der i dag mange forskellige typer transport - lige fra traditionel kollektiv transport til udbringning af mad og handicapkørsel. Ved at samordne forskellige offentligt betalte transportopgaver kan udgifterne holdes nede samtidig med at borgerne gives et bedre kollektivt trafiktilbud.  

I Ravnsborg har man forsøgsvis kombineret transport af skolebørn, ældre, handicappede og almindelig kollektiv trafik med udbringning af mad, varer, medicin og bøger. Denne transport sker ad faste ruter og på faste tidspunkter. En anden type kørselskoordinering, der dog ikke direkte retter sig mod kollektiv brugerne, er en koordinering af forskellige institutioners kørselsbehov, som det er sket i Malling [20].

Effekter af forbedret kollektiv trafik betjening

De forskellige forsøg med alternativ kollektiv trafikbetjening er især blevet benyttet af børn,  unge, ældre og handicappede. Det er ikke alene de samme grupper, der har benyttet de nye trafiktilbud, de har også benyttet dem til stort set identiske formål. Det drejer sig om indkøb, besøg hos familie og venner samt forskellige fritidsaktiviteter. 

Forsøgene har kun i ringe grad fået fat i den erhvervsaktive del af befolkningen og har således også kun i meget begrænset omfang været anvendt i bolig-arbejdsstedsrejser. Der er altså noget, der tyder på, at de skitserede alternativer ikke direkte konkurrerer med bilen. I interviewundersøgelsen [18] efterlyses en mere behovsorienteret kollektiv transport, men der er dog ingen af de interviewede, der overvejer at erstatte bilen med kollektiv transport. Det er derfor svært at indrette den kollektive transport i landområderne, så den er attraktiv for en stor del af den erhvervsaktive befolkning. Forbedring af den kollektive transport i landområderne står således overfor betydelige udfordringer, og parallelt med forbedringer af den kollektive trafik i landområderne er der formodentlig brug for en kraftig markedsføring.

9.2 Modelberegninger

De trafikale effekter af øget kollektiv busudbud er søgt vurderet ved brug af PETRA-modellen. Busudbuddet forudsættes forbedret på to alternative måder:

50% øgning af frekvensen af alle kollektive busser

25% reduktion af taksterne

Beregningerne er i øvrigt gennemført med de basisforudsætninger, som anvendtes ved beregning af effekterne af øgede benzinpriser og bortfald af befordringsfradrag. I tabel 9.1 er vist en oversigt over modelberegningernes resultater. 



Tabel 9.1 Beregnede effekter af forbedret kollektiv bus. Procentvise ændringer

�Bil�Bus�Tog�Andet��50% øget busfrekvens

      Land

      By�

-0,2%

-0,7%�

8,8%

18,1%�

-1,0%

-2,5%�

-1,4%

-3,4%��25% reducerede takster

      Land 

      By�

-0,5%

-0,5%�

19,0%

16,0%�

-1,0%

-1,3%�

-1,4%

-2,3%��



Et forbedret kollektivt bustilbud vil øge buskørslen både på land og i by, men kun i begrænset omfang. Effekten vil være størst i byerne, hvor der i forvejen er den største benyttelse af bus. I km. er ændringerne meget begrænsede, og især er effekten på bilkørsel beskeden - der sker næsten ingen overflytning fra bil til bus hverken på landet eller i byerne.

Selv om der er tale om små ændringer varierer de dog noget mellem forskellige befolkningsrupper. Både på landet og i byerne er det særlig de arbejdsløse og pensionisterne der reagerer på øget busfrekvens, idet de øger forbruget hhv. 22 og 15%. Ved reducerede takster er der derimod en vis tendens til at det er de erhvervsaktive der øger busforbruget mest. Ifølge beregningerne er der derimod ikke stor variation mellem de forskellige familietypers reaktion på ændrede busfrekvenser eller -takster.



Samlet set viser erfaringerne fra forsøgene med forbedret kollektiv busdrift og resultaterne af modelberegningerne at forbedret kollektiv busudbud:



Primært benyttes af børn, unge, ældre og ikke-erhvervsaktive

Kun i meget beskedent omfang reducerer anvendelsen af bil som transportmiddel

Medfører en relativ stor procentvis stigning i forbruget af kollektiv bus, men at dette forbrug målt i km. er ganske begrænset.







�10. Virkninger på bosætning og levevilkår



Økonomiske styringsmidler

Det er vanskeligt at give en præcis vurdering af hvordan de udvalgte trafikpolitiske virkemidler vil påvirke udviklingen i landdistrikterne m.h.t. bosætninger, erhverv mv. - en lang række andre, og lige så væsentlige, forhold spiller ind. Analysen af de økonomiske konsekvenser for befolkningen giver dog et grundlag for vurdering af størrelsesordner og alvoren i konsekvenserne for udvalgte grupper. Som nævnt er det centrale i denne vurdering forskellen i konsekvenserne for hhv. landbefolkningen og bybefolkningen snarere end de absolutte konsekvenser. Det der er i fokus er altså de fordelingseffekter, som ændrede afgiftsregler på trafikområdet vil have mellem land- og bybefolkningen. Dette skyldes tre forhold: 

Der fokuseres her særligt på landbefolkningen, dvs. om landbefolkningen bliver ramt særlig hårdt af tiltagene

Der er ingen overvejelser om anvendelsen af provenuet fra de økonomiske styringsmidler

Det er ikke sigtet at sammensætte en hensigtsmæssig styringsmiddel-pakke, blot at vurdere skitseprægede forslags afledte virkninger. 



Et centralt spørgsmål er hvorledes øgede omkostninger til transport vil påvirke bosætningen i landdistrikterne. I interviewundersøgelsen [18] blev det generelt fremført, at man ikke anså det for muligt at ændre transportadfærden væsentlig, endsige afskaffe bilen, ud fra en betragtning om at det nuværende transportforbrug ikke indeholder væsentlige mængder af overflødig kørsel. I det omfang landbefolkningen opretholder det nuværende transportmønster, selv om benzinprisen stiger eller befordringsfradraget bortfalder, er det derfor afgørende om landbefolkningen er i stand til at afholde større transportudgifter inden for deres budget. 

Analysen viser, at landbefolkningen i gennemsnit vil blive ramt hårdere end resten af befolkningen (godt 1.000 kr/år/voksen i tilfældet med en benzinpris på 12.00 kr/l), og at for visse udvalgte grupper vil der være tale om større forskelle. De mest udsatte grupper er enlige og enlige med børn, som kan påregne at omkostningerne stige med op til 2500 kr/år mere i landdistrikterne end i det øvrige land. Enlige udgør ca. 9% af de 16-74 årige i landdistrikterne, mens enlige med børn udgør ca. 3%. Tabel 10.1 angiver den gennemsnitlige månedlige merstigning i transportudgifterne som udvalgte befolkningsgrupper og hele landbefolkningen gennemsnitligt må imødese fordi de bor på landet i stedet for i byen.

Tabel 10.1 Månedlig merstigning i transportomkostninger i landdistrikter i forhold til resten af landet.

�Enlige�Enlige med børn�Funktionærer�Arbejdere�Alle��Benzin=8,60 kr/l�88 kr/md�78 kr/md� 46 kr/md�54 kr/md� 34 kr/md��Benzin=12,00 kr/l�227 kr/md� 200 kr/md� 120 kr/md�140 kr/md� 97 kr/md��Ej bef.fradrag�31 kr/md� 31 kr/md� 41 kr/md�74 kr/md�-��

Set i procent af bruttoindkomsten vejer de økonomiske konsekvenser af virkemidlerne som hovedregel tungere for befolkningen i landdistrikterne end i resten af landet, jvnf. tabel 7.2, bl.a. fordi bruttoindkomsten gennemsnitlig er større i bykommunerne. Tages imidlertid højde for at der sker en væsentlig udligning i den disponible indkomst gennem boligpriser og skattesystemet reduceres denne forskel dog noget.

Alene på baggrund af omkostningsberegningerne for befolkningsgrupper og familietyper forekommer det således ikke sandsynligt, at de skitserede virkemidler generelt vil belaste de bosiddende i landdistrikterne så meget hårdere, at det i sig selv vil foranledige dem til at flytte til byområder. Dette gælder især ikke i forbindelse med fjernelse af befordringsfradraget og ved beskedne benzinprisstigninger. Enkelte grupper, særlig enlige og enlige med børn, må dog siges at blive belastet i mærkbart større omfang på landet end i byerne. 

Der vil endvidere kunne findes en række enkeltfamilier, som vil blive ramt hårdere end gennemsnittet for de respektive befolkningsgrupper. Bosiddende på Lolland der arbejder i København, vil f.eks. få en mærkbart større omkostningsstigning end gennemsnittet ved bortfald af befordringsfradraget, men dette gælder naturligvis uanset om de pågældende bor i et landdistrikt eller i en by.

På tilsvarende vis forekommer forskellen mellem omkostningsstigningen på land og i byerne at være for beskeden til at den i større omfang vil kunne påvirke ny bosætning i landdistrikterne. Dette gælder især i forbindelse med fjernelse af befordringsfradraget og ved beskedne benzinprisstigninger. Dog kan medlemmer af de mest udsatte grupper, nemlig de enlige og de enlige med børn, samt særlig udsatte enkelt-familier, tænkes at fravælge at flytte på landet på grund af for store transportomkostninger, især ved stærkt stigende benzinpriser

Både med hensyn til fraflytning og tilflytning til landdistrikterne kan det endvidere ikke udelukkes, at psykologiske forhold også kan spille ind. En følelse af at transport bliver væsentlig dyrere kan tænkes at spille ind, således at effekten på lokalisering overstiger, hvad der kunne forventes ud fra de beregnede omkostninger.

Fordyrelse af transport kan indirekte have en gunstig effekt på udbuddet af handel og service i landdistrikterne. Billig og fleksibel transport har vist sig at fremme grundlaget for etablering af indkøbscentre og for koncentration af servicefunktioner. Med dyrere benzin vil folk måske være mindre villige til at køre så langt eller så hyppigt til de regionale eller kommunale handelscentre som nu. Dette kunne forbedre grundlaget for lokale butikker, som evt. kunne varetage supplerende funktioner såsom post- og apotekservice. Afskaffelse af befordringsfradraget kan næppe forventes at have gunstige effekter på det lokale udbud af handel og service, da fradraget udelukkende knytter sig til arbejde-bosteds-transport og ikke til transport med indkøb og lign. til formål.



Forbedret busbetjening

Forøgelse af omkostningerne ved at benytte bil til transport kan i et vist omfang forventes at øge interessen for benytte kollektiv trafik. Analysen af de trafikale effekter viser dog, at det næppe er sandsynligt at dette i sig selv vil foranledige større forskydninger af bilkørslen i retning af øget buskørsel i landdistrikterne og de mindre byer. Både interviewundersøgelsen og TU data viser samstemmende, at andelen af voksne, og især voksne erhvervsaktive, der benytter busser, er meget beskeden i landdistrikterne. Busser indgår iflg. interviewundersøgelsen i praksis ikke i de erhvervsaktives bevidsthed, og forespurgt om deres reaktion på højere bilomkostninger forventer de snarere at skære en smule ned i transportforbruget end at øge brugen af busser. Skal busser indgå mere aktivt som et alternativ til bil, må busdriften gøres mere attraktiv og mere synlig.

Sålænge det primært er de ikke-erhvervsaktive, der benytter sig af forbedringer af den kollektive transport, vil der ikke være nævneværdig virkninger for bosætning og beskæftigelse i landområderne. Hvis den kollektive transport skal være attraktiv for den erhvervsaktive del af befolkningen, er det nødvendigt med et transportsystem, der har en endnu større grad af fleksibilitet. På kort sigt viser modelberegningerne således, at effekten af forbedret kollektiv busudbud er meget begrænset på de erhvervsaktive grupper. Det er altså et centralt spørgsmålet, om den kollektive transport i landområderne kan indrettes, så den tilnærmelsesvis får samme grad af fleksibilitet som privatbilen. Sker det ikke, vil det fortsat primært være den ikke-erhvervsaktive del af befolkningen, der benytter sig af den kollektive transport. 

Hvis der kan etableres et kollektivt transportsystem, der får fat i en stor del af den erhvervsaktive del af befolkningen, er det derimod muligt, at der på længere sigt ville være mærkbare virkninger for bosætning og beskæftigelse.





��Bilag 1.



Fordeling af befolkningen i transportvaneundersøgelsen. Procent i 1995��������Stilling�Land�By ��Funktionær�25,6�38,3��Studerende�7,2�10,8��Arbejdsløs�6,6�6,6��Pensionist�16,6�16,4��Arbejder�23,8�18,6��Øvrige�20,2�9,2��Heraf: selvstændig landmand�6,7�0,1��          selvstændig iøvrigt�6,2�4,9��          medhjælpende ægtefælle�2,4�0,4��Ialt�100,0�100,0������Familietype�Land�By��Enlige uden børn�9,0�18,1��Par uden børn�36,0�33,8��Enlige med børn�3,1�5,2��Par med børn�50,0�41,9��Øvrige�1,9�1,0��Ialt�100,0�100,0������Bruttoindkomst�Land�By��0-100.000�21,3�21,6��100-200.000�40,8�37,8��200-300.000�25,1�27,2��300-400.000�8,5�8,1��400-500.000�1,7�2,7��500.000+�2,6�2,5��Ialt�100,0�100,0������Bilrådighed�Land �By��Ja, 1 bil�66,7�62,7��Ja, 2 biler�24,2�11,6��Ja, 3 biler�3,5�1,1��Ingen bil�5,6�24,7��Ialt�100,0�100,0��
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