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1. Indledning

1.1 Baggrunden for udvalgets nedsadtel se

Den 29. februar 1996 behandlede Folketinget forespargsel nr. F 27: "Hvad
kan regeringen oplyse om status for allerede ivaaksatte projekter for at styr-
ke vore landsbyer og landdistrikter, og hvilke initiativer agter regeringen at
tage i fremtiden for yderligere at stimulere en positiv udvikling?’

Som afslutning pa forespergsel sdebatten vedtog samtlige Folketingets parti-
er et forslag til motiveret dagsorden, som bl.a. palaagger regeringen:

“at nedsadte et hurtigtarbejdende udvalg, der far til opgave at gennemga
lovgivningen med henblik pa at skaffe by- og landbefolkningen ligevaardige
udviklingsmuligheder palokale forudsagninger (f.eks. skiltningsmuligheder,
tilkerselsforhold, offentlig service m.v.) og derudover undersgge, om der
gives direkte eller indirekte konkurrenceforvridende offentlige tilskud til
daskning af omkostninger i forbindelse med etablering af butikker, lavpris-
varehuse og butikscentre, og fremlaegge eventuelle |gsningsforsag herpd”’

“at nedsadte et hurtigtarbejdende udvalg, der far til opgave at foretage en
gennemgribende analyse med efterfa gende | asningsforslag senest den 1.
marts 1997 med henblik pa at gere transporten palandet og til de sma ger
mere optimal, fleksibel og miljerigtig samt gare den kollektive trafik mere
individuelt orienteret”

“at fremlaegge en arlig redegerel se, som ger status for udviklingen i lands-
byer og landdistrikter, samt oplyse, hvilke initiativer regeringen agter at fo-
retage”.

Tre dage far vedtagel sen af denne dagsorden sendte Folketingets Trafikud-
valg en anmodning til Transportradet om at udarbejde en analyse med fal-
gende indhold:

“En beskrivelse og analyse af lokalsamfundene i landdistrikterne mht. bo-
saning, arbegdspladser, handel, offentlig og privat servicei perioden 1980-
1995, og den forventede udvikling ved forskellige transportpolitiske tiltag,
f.eks. aandring af benzinpriser, eandring af transportfradrag, andring af in-
tensitet og maskestarrelser i det kollektive transportnet”.

Transportradet meddelte i brev af 6. marts 1996, at de patog sig opgaven.
Transportradets rapport: “Transport i landomrader - effekter af trafikpoliti-
sketiltag” blev offentliggjort i marts 1997.



1.2 Udvalgets kommissorium

Regeringen nedsatte pa den baggrund i juni 1996 to udvalg: Indenrigsmini-
steriets landdistriktudvalg og udvalget om trafikken pa landet og til de sma
ger. Dette udvalg fik falgende kommissorium:

“| udvalgets arbejde skal det laggges til grund, at landbefolkningen bade er
den del af befolkningen, der er bosat i deciderede landkommuner, men ogsa
omfatter den del af befolkningen, der bor i deciderede landomrader i starre
bykommuner. Denne afgraasning indebaarer, at det er transportforholdene
og tilgangeligheden til de forskellige funktioner i byhierarkiet for knap ©
af befolkningen, der skal belyses.

Udvalget har til opgave:

 at beskrive og analysere udviklingen i sasmfunds- og trafikudviklingen i
landdistrikterne og de sméa ger 1980-95 samt give en detaljeret beskri-
velse af dagens trafikbillede

« at beskrive persontransportbehovene og den méde de opfyldes pa med
udgangspunkt i de geografiske, aldersmasssige og erhvervsbetingede for-
skellei levevilkar

 at vurdere de fordelingsmaessige og trafikal e konsekvenser for landbe-
folkningen af reguleringerne pa persontransportomradet og af skatte-, af -
gifts- og tilskudssystemet pa trafikomradet

 at beskrive, hvordan behovet for godstransport opfyldesi dagens situa-
tion og vurdere de erhvervsmaessige konsekvenser i landdistrikterne og
pade sma ger af de eksisterende reguleringer pa godstransportomradet

 at vurdere, i hvilken udstraskning de individuelle sdvel som kollektive
trafiksystemer lever op til de opstillede ma om et optimalt, fleksibelt og
miljarigtigt transportsystem

Udvalget skal med udgangspunkt i disse analyser skitsere lgsningsforslag
til, hvordan transporten pa landet kan geres mere optimal, fleksibel og mil-
jerigtig samt gere den kollektive trafik mere individuelt orienteret.

Udvalget sammensadtes af repraesentanter for Trafikministeriet, Indenrigs-
ministeriet, Milja og Energiministeriet, Skatteministeriet og Erhvervsmini-
steriet, Kommunernes Landsforening, Amtsradsforeningen, Komiteen for
Landsbyer og Landdistrikter, Landsforeningen af Landsbysamfund, Lands-
foreningen Landsbyerne i Danmark og Sammenslutningen af Danske Smé&-
oer.

Udvalget skal endvidere inddrage de bergrte private organisationer patra-
fikomradet og desuden i fornadent omfang indkalde reprassentanter fra an-
dre ministerier.



Udvalget skal som led i sit arbejde afholde en midtvejskonference, hvor be-
rerte organisationer og enkeltpersoner kan falejlighed til at udtale sig om
udvalgets arbejde.

Trafikministeriet udpeger udvalgets formand og stiller sekretariat til ra-
dighed for udvalget. De deltagende ministerier bidrager til sekretariats-
betjeningen pa deres ressortomrader.

Udvalget skal afdutte sit arbejde inden den 1. marts 1997.”

1.3 Udvalgets sammensagning

Trafikministeren udpegede falgende medlemmer til udvalget om trafikken
palandet og til de sméa ger:

Planlaggningschef Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet (formand)
Henrik Severin Hansen, Amtsradsforeningen

Ulla Kristensen, Kommunernes Landsforening

Barbara Ditlev, Landsforeningen af Landsbysamfund

Hans Kristensen, Landsforeningen “Landsbyerne i Danmark”
Folmer Tarpgard, Komiteen for Landsbyer og Landdistrikter
Henry Larsen, Sammenslutningen af Danske Smager

Henrik Larsen, Milj@- og Energiministeriet

Jergen Horstmann, Miljastyrelsen

Grethe Winther Ngrgaard, Erhvervsfremmestyrelsen

Henrik Torp Andersen, Indenrigsministeriet

Thomas Larsen, Skatteministeriet

Udvalgets sekretariat har bestaet af:

Erik Toft, Trafikministeriet

Anne Mette Green Lauridsen, Trafikministeriet
Niels Grassball Olesen, Trafikministeriet
Camilla Jarltoft Andersen, Trafikministeriet

Med henblik pa gensidig informationsudveksling og den bedst mulige koor-
dination med det arbejde, Transportradet udferte efter opfordring fra
Folketingets Trafikudvalg, vedtog udvalget pa sit farste made at invitere
Transportradets sekretariat til at deltage i udval gets mader som observatar.
Fra Transportrédet har Leif Hald Pedersen og Henrik Duer varetaget denne
funktion.

Udvalget har afholdt 8 mgder samt en 1-dags konference om udvalgets ar-
bejde, hvortil repraesentanter for en raskke organisationer og enkeltpersoner
var inviteret til at deltage.



1.4 Betaamkningens opbygning

Det har vagret et udgangspunkt i udvalgets arbejde, at selv om befolkningen
bor spredt palandet og at sterstedelen af offentlige og private servicefunkti-
oner samt arbejdspladserne er beliggende i byerne, kan man ikke paforhand
gaud fra, at befolkningen i landdistrikter i gennemsnit har et sterre trans-
portomfang end befolkningen i byomréader.

Et stort transportomfang kan bade skyldes, at man bor et bestemt sted, hvor
der er langt til de nadvendige private eller offentlige servicefunktioner, eller
at man har en livsstil og en gkonomisk formaen, hvor man kerer langt for at
fa opfyldt de behov, der er forbundet med livsstilen. Eller det kan skyldes en
kombination af de to ting.

Udvalget har derfor set som sin farste hovedopgave at udarbejde en sam-
menlignende beskrivelse af transportmgnsteret pa landet i forhold til de av-
rige omrader af Danmark pa basis af eksisterende statistik. Udvalget har in-
denfor den relativt korte tidshorisont for udvalgsarbejdet ikke haft mulighed
for at igangsadte nye undersggel ser.

Ved transportmgnster forstas i denne sammenhaang de faktiske rejser, som
befolkningen foretager. Det vil sige laangde, antal og transportmiddelforde-
ling af de faktiske bolig-arbejdsstedsrejser, indkabsrejser m.m.

Ud over at afdakke udviklingen og forskellene i transportmenster mellem
landdistrikter/landkommuner og det gvrige Danmark har udvalget ogsa segt
at belyse forskellei tilgaangeligheden mellem landomraderne og det avrige
Danmark. Ved tilgaangelighed forstas den korteste rejsetid til et trafikalt mal
eller en bestemt funktion. Tilgaangeligheden til f.eks. et indkgbscenter er ud-
tryk for den ngdvendige rejsetid for at nd det narmest beliggende center.

Forskellene i transportmenstret og tilgaengelighed mellem land og by er del-
vis betinget af det offentliges politik pa transportomrédet. Udvalget har der-
for som sin anden hovedopgave sagt at belyse, om trafikpolitikken i til-
straskkeligt omfang sigter mod at varetage de saalige problemer og vilkar,
der ger sig gaddende i landomrader og i trafikken til og fra de sma ger.

Gennem trafikpolitikken pavirker det offentlige vilkarene for trafikafviklin-
gen patre forskellige méder.

» Produktion af offentlige serviceydel ser
 Afgifter og tilskud pa trafikomradet
» Regler, tilladelser og pdbud

Pa trafikomradet er det vassentligste offentlige servicetilbud anlagg, drift og
vedligeholdelse af vejinfrastrukturen - eller produktionen af vejinfrastruk-
turtjenester. Kollektiv bustrafik og privatbilisme har som sin ferste forud-



saning et velfungerende vejnet. Ud over velene har det offentlige tillige an-
svaret for udbygning, drift og vedligeholdelse af banenettet.

Ud over at have ansvaret for infrastrukturen er det offentlige tillige engage-
ret i produktionen af transportydelser, der mod eller uden betaling stillestil
befolkningens radighed. Det drejer sig bl.a. om togtrafikken, den kollektive
rutebiltrafik, de lovpligtige kersel sordninger, der tilbydes saalige grupper af
befolkningen, og i dele af faargetrafikken bl.a. til og fra de sméa ger.

Gennem afgiftspolitikken pavirkes prisen pa transportmidler og braandstof,
og derigennem kan der gves en vassentlig indflydelse pa udbredel se og sam-
mensadning af bilparken, kerselsomfang samt fordelingen af transportefter-
spargslen patransportmidler. Gennem skattepolitikken kan der gennem fra-
drag givestilskud til bestemte transportformdl, f.eks. befordringsfradraget i
forbindel se med transport mellem bolig og arbejde.

Endelig pavirker det offentlige trafikken gennem forskellige regler, tilladel-
ser og pabud. Det drejer sig bl.a. om krav til keretgjernes tekniske indret-
ning og udstyr, krav og regler til udavere af erhvervsmaessig person- og
godstransport, vilkar for tilladelser til almindelig rutetrafik og hyrevogns-
karsel, kere- og hviletidsregler, faardsel sregler mm.

Pa baggrund af kortlaggningen af transportadfaarden og den ferte trafikpoli-
tik har udvalget set det som sin tredje hovedopgave at pege paforskellige
muligheder for at forbedre trafikforholdene palandet og til de sma ger.

Med udgangspunkt i disse overvejelser er redegerel sen opbygget pa falgen-
de made:

| kapitel 2 ssmmenfattes udvalgets overvejelser og anbefalinger.

| kapitel 3 afgramses landomrader og de sma ger, og der redegares for be-
folkningsudvikling og befolkningssammensadning.

| kapitel 4 beskrives beskrives trafikbetjeningen til de sma ger og de saalige
problemer, der knytter sig hertil.

| kapitel 5 beskrives forskellene i transportadfaerd mellem landomréder og
det avrige Danmark pa baggrund af den eksisterende statistik, og det analy-
seres, om der er forskellei tilgaangeligheden til de trafikale ma mellem land

og by.

| kapitel 6 beskrives vej- og baneinfrastrukturen, som skal tjene til trafikaf-
viklingen i landomraderne.

| kapitel 7 behandles personbiltransporten, og det vurderes, om der er for-
skellei den afgiftsmaessige belastning pa biltransport mellem land og by.



| kapitel 8 behandles den kollektive persontransport og de vaesentligste af de
saalige karsel sordninger for saalige grupper (handicappede, skolebgrn, ad-
dre m.fl.), som det offentlige via saalig lovgivning er forpligtet til at tilveje-
bringe.

| kapitel 9 beskrives godstransporten pa landet.

| kapitel 10 fokuseres der paforskellei trafikkens miljgbel astning og trafik-
sikkerheden mellem land og by.






2. Sammenfatning

2.1 Indledning

Udvalget har haft til opgave at analysere trafikken palandet og til de sma &
er og i det omfang, der har vist sig saalige problemer at fremkomme med
forslag til initiativer med henblik pa at forbedre trafiksituationen og trafik-
afviklingen.

Udvalget har taget udgangspunkt i en analyse af forskellene i befolkningens
transportmanstre og tilgaagelighed mellem de forskellige omrader i Dan-
mark. Ved transportmgnstre forstas antallet af rejser, rejselaangde, anvendel-
se af transportmidler mm. Ved tilgaangelighed forstas den korteste rejsetid
til et trafikalt mal eller en bestemt funktion.

Udvalget har dernaest belyst, hvordan produktionen af offentlige service-
ydelser pa trafikomradet, afgifts- og tilskudspolitikken samt regler i gvrigt
virker ind patrafikken i de forskellige dele af landet.

Pa baggrund heraf har udvalget vurderet, hvad der kunne gares for at for-
bedre trafiksituationen pa landet og trafikken til de sma ger.

2.2 Landomraderne og de sma ger

En analyse af forskellenei trafiksituationen for befolkningen palandet og til
de sma ger i forhold til den gvrige befolkning forudsadter en afgramsning af
omraderne. En sadan afgramsning beror pa et skgn, som pa den ene side ma
tage hensyn til, hvad der er mest relevant ud fra et trafikalt synspunkt og
som péa den anden side ma tage hgjde for, hvad den eksisterende statistik
muligger. Afgramsningen kan naturligvis altid diskuteres, fordi landomrader
og sma ger ikke er et entydigt fastlagt begreb.

Udvalget har valgt at arbejde med to afgramsninger af landomrader. Landdi-
strikter, som omfatter omraderne uden for byerne og bymasssige bebyggel -
ser, og landkommuner, som omfatter kommuner, hvor den sterste by i
kommunen har under 3.000 indbyggere. Endvidere bruges tre landkommu-
ner - Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner - til at belyse udvalgte
transportproblemer i landomrader.

| 1996 var der bosat 780.000 mennesker i landdistrikter svarende til 15 pct.
af befolkningen. Bortset fra K gbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt
kommunernei K gbenhavns Amt bestar enhver kommune af savel landdi-
strikter som byomrader. | perioden 1981-96 har der vaget en tilbagegang i
landdistrikternes befolkning pa 6 pct. | perioden 1960-81 var tilbagegangen



paca. 30 pct.

Pr 1. januar 1996 boede der ca. 790.000 mennesker i landkommuner. | for-
hold til 1980 er det et uaandret befolkningstal. Af de 790.000 mennesker bo-
ede godt 40 pct. i landdistrikter. | forhold til bykommunerne har landkom-
munerne en starre andel af barn og en mindre andel af unge under uddannel -
se. Endvidere bestér en sterre andel af husstandene af par. Antallet af ar-
bejdspladser i landkommunerne har vagret konstant i perioden. Der har vee
ret et fald i antallet af arbejdspladser inden for primaae erhverv og en vakst
i arbejdspladserne inden for industri og service.

De smager er i udvagets arbejde de 27 sma ger, der er omfattet af Dstatte-
loven. Befolkningstallet pa disse ger udger ca. 5.400 eller ca. 1 promille af
Danmarks befolkning.

2.3 Transportmgnstre

Befolkningen mellem 16 og 74 ar bosat i landdistrikterne tilbagel aagger i
gennemsnit ca. 38 km dagligt, hvilket er omkring 15 pct. mere end resten af
befolkningen. Malt pa den méde er der ingen forskel pa transportmgnsteret i
landdistrikter og i bymaessige omrader med op til 10.000 indbyggere.

Det, der isaa kendetegner befolkningen i landdistrikterne, er, at det gennem-
snitlige antal af ture er lavere end i alle andre omrader, og at den gennem-
snitlige turlaengde tilsvarende er starre. En meget lille andel af de udferte tu-
re er paunder 5 km. Det er endvidere karakteristisk, at en relativt sterre an-
del af landbefolkningen end befolkningen i andre omréder pa en given dag
ikke har nogen ture.

Bilen er den dominerende transportform for befolkningen i landdistrikterne.
Ca. 90 pct. af de tilbagelagte kilometre bliver tilbagelagt enten som ferer af
en bil eller som passager i en bil. Pa den made ligner landdistrikter og byer
op til 2.000 indbyggere hinanden. Ogsdi de @vrige bymaessige omrader er
bilen den dominerende transportform med en “markedsandel” pa mellem 75
og 85 pct. Det eneste omréde, hvor bilen ikke er helt sd dominerende, er for
befolkningen bosat i hovedstaden, hvor kun ca. 55 pct. af transportarbejdet
bliver udfert med bil.

Den kollektive trafik daskker under 10 pct. af transportarbejdet for befolk-
ningen i landdistrikter og i byer op til 10.000 indbyggere. For befolkningen i
de store provinsbyer har den kollektive trafik en markedsandel pa omkring
20 pct. og i hovedstaden ca. ©.

Malt efter formal adskiller befolkningen i landdistrikterne sig isaar ved, at en
stgrre andel af deres transportforbrug bliver brugt til indkegbsformal end i
andre omréder, og en tilsvarende mindre del pa fritidsformal, medens den
andel, der gér til pendling, er pad samme niveau som i de gvrige omrader.



Befolkningen i landdistrikterne bruger ikke laangere tid pa at transportere
sig, end man ger andre steder i landet. For den del af befolkningen, der i |-
bet af en given dag rejser, bruges der overalt i landet godt 1 timei gennem-
snit. Dalandbefolkningen rejser laangere, betyder det, at den gennemsnitlige
rejsehastighed er sterre i landdistrikter. Det haenger sammen med, at rejse-
hastigheden med bil er starre, og at bilejerskabet er mere udbredt i landdi-
strikter.

Omkring 64 pct. af familierne i landdistrikterne har bil mod ca. 50 pct. i de
evrige omrader af Danmark uden for hovedstaden. K gbenhavns og Frede-
riksberg Kommuner adskiller sig markant ved, at kun omkring 20 pct. af fa-
milierne har bil. Mdles adgangen til bil i stedet ud fra antallet af personer,
der tilharer en familie med bil, er det ca. 75 pct. af personernei landdistrik-
terne, der lever i en familie med bil, og for hvem biltransport er en relevant
mulighed. Den tilsvarende andel i de @vrige omrader af Danmark uden for
hovedstaden er 62 pct.

Ovenstéende sammenligning af forskellei transportomfanget mellem land
og by bygger pa en opgerelse af det faktiske transportmenster, som det
fremgar af Trafikministeriets Rejsevaneundersagelse. Ud over at vaare be-
tinget af, at interviewpersonerne har bopad i forskellige omrader af Dan-
mark, kan forskellene ogsa skyldes forskelle i bruttoindkomst, erhvervs-
sammensadning, beskadtigel sesgrad, ken, alder og familietype.

Pa den baggrund har udvalget faet foretaget en analyse, der alene ser pade
geografisk betingede forskellei transportmenster og transportomkostninger.
Denne analyse viser, at den gennemsnitlige turlaangde stiger med aftagende
urbaniseringsgrad for byer under 100.000 indbyggere og ligger hgjest i
landdistrikter og i byer op til 2.000 indbyggere, og at turhyppigheden er en
anelse laverei landdistrikter og i de sma byer. De gennemsnitlige merudgif-
ter til transport er i sterrelsesorden 5.000-6.000 kr. arligt palandet og i de
smabyer i forhold til en person med samme karakteristika bosat i byerne.
Forskellen skyldes isa et gget bilhold og den sterre brug af bilen pagrund
af de laangere afstande og et ringere udbud af kollektiv trafik.

Spredningen, det vil sige de individuelle variationer i transportudgifterne, er
imidlertid starre pa landet. Der kan som falge heraf vaare relativt flere af
personerne palandet, som har vassentligt hgjere transportomkostninger end
gennemsnittet.

2.4 Tilgaangelighed

Tilgaangeligheden til en funktion er som naavnt udtryk for den korteste rejse-
tid til det neamest beliggende sted, hvor denne funktion kan opfyldes. For at
illustrere forskellei tilgaangelighed mellem de forskellige omréder af Dan-
mark, har udvalget faet foretaget en analyse af tilgaangeligheden med bil til
indkgbsmuligheder og arbejdspladser.



Analysen af tilgaengeligheden til indkab viser, at bybefolkningen generelt
har mindre rejsetid til den lokale indkabsmulighed, men at rejsetiden ikke er
markant anderledestil de starre indkagbscentre for landbefolkningen end for
bybefolkningen. Rejsetiden til regions- og landsdel scentre er naesten ens for
land- og bybefolkningen indenfor samme kommune. Den vokser med af-
standen til centret. Forskellene i den gennemsnitlige rejsetid til regional- og
landsdel scentre mellem de forskellige omréder af Danmark er derfor et re-
gionalt faanomen.

Analysen af tilgaengeligheden til arbejdspladser viser, at der er markante re-
gionaleforskellei pendlingstiden, men at der ikke er sterre forskelle mellem
land og bybefolkningen. Saaligt pa Sjadland er pendlingstiden relativt ens
for begge befolkningsgrupper som falge af udbredt pendling til Hovedstads-
omradet frasdvel land som by fra det meste af Sjadland.

2.5 Infrastrukturen

Det danske vejnet er godt udbygget og sikrer en god tilgaengelighed med bil
overalt i landet. Den gennemsnitlige rejsehastighed med bil er hgjest i land-
distrikter. Der er stort set ingen fremkommelighedsproblemer pa det danske
venet.

Landkommuner har i gennemsnit dobbelt s3 mange meter vej pr. indbygger
som bykommuner. Det skyldes, at befolkningen i landkommunerne bor me-
re spredt. Malt i faste priser er landkommunernes udgifter til vejvedligehol-
delse faldet med 40 pct. fraferst i 80-ernetil i dag. Bykommunernes udgif-
ter er faldet med omkring 25 pct.

| modsadning til vejnettet, som er et landsdaskkende der til der system, er
hovedbanenettet anlagt, hvor der er et tilstraskkeligt passagergrundlag til at
sikre en rimelig gkonomi i jernbanedriften. Derudover bestar banenettet af
en raskke sidebaner og privatbaner, som sikrer en vis banebetjening i de fle-
ste omrader af landet. Det er meget fa omrader, der har mere end 15-20 mi-
nutter til en jernbanestation.

2.6 Kollektiv trafik

| byer under 100.000 indbyggere og i landdistrikter har den lokale og regio-
nale kollektive trafik kun en beskeden markedsandel - omkring 10 pct. malt
efter transportarbejde og ca. 15 pct. malt efter antallet af ture, og den bruges
primaat af den del af befolkningen, som ikke har mulighed for at bruge et
andet transportmiddel.

Det vassentligste problem for den kollektive trafik i landkommunerne er, at

rejsestremmene - ud over skolekgrslen - er sma og spredte, bade geografisk
og tidsmaessigt. | skolekarslen er der tale om dagligt tilbagevendende rela-
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tivt store rejsestremme, som egner sig til betjening med store busser i fast
rute. Den gvrige efterspargsel er ofte for lille og for spredt til, at der gkono-
misk er grundlag for at tilbyde en fast lokal rutebetjening, som kan imade-
komme de forskelligartede rejsebehov.

For at kunne imadekomme det |okale rejsebehov i store omrader med et
tyndt underlag er der generelt set behov for fleksible lokaruter og/eller sup-
plerende betjening til at deekke de mere spredte behov.

Regionalruterne, der ofte har et sterre karselsomfang end lokalruterne, kan i
mange tilfad de ogsa daskke behovet for lokaltrafik i en kommune. Men i
mange landkommuner er regionalruterne ikke bygget op omkring kersel til
et kommunecenter, og da de primaat karer pa hovedlandeveje og landeveje,
kan der vaare lang gangafstand til regionalruterne fralandsbyer og frade
mere af sidesliggende landomrader.

2.7 Faagefarten til de sma ger

Faagefarten til de sma ger muligger for befolkningen pa de fleste ger skole-
gang og arbejde pa fastlandet. For de ger, hvor det ikke er muligt, skyldes
det laangden af sgjltiden fra gen til fastlandet, og at der er fa daglige forbin-
delser.

Det samlede arlige passagertal pa efargerne er paca. 1,5 mio. Heraf er ty-
pisk halvdelen ikke-gboere, men nogle steder er det op til 90 pct. @boerne
far typisk en rabat pa 50 pct. af normaltaksten.

De samlede &rlige driftsudgifter til faargefarten udger omkring 50 mio. kr.
Staten dakker op til © af dette underskud, medens amter og kommuner fi-
nansierer det resterende underskud.

2.8 Miljg og trafiksikkerhed

| forhold til trafikmaangden sker der flere trafikulykker i landdistrikter end i
byerne. Der er brug for en fadles indsats fra stat, amt, kommuner med hen-
blik pa at deampe hastigheden, nedbringe antallet af spritulykker og forbedre
forholdene for cyklister og fodgaangere gennem adskillelse af trafikantgrup-
per pa steder, hvor der er konflikter mellem hérde og blade trafikanter.

Befolkningstagheden og trafikomfanget palandet er sa relativt beskedent, at
der som hovedregel ikke er vassentlige lokale gener i forbindelse med emis-
sioner frabiltrafikken.

Under realistiske forudsagninger om kersel smanstre og udnyttel sesgrader

har personbilen et lavere energiforbrug pr. person end bussen i landdistrik-
ter. | byerne er busserne generelt mere fordel agtige med hensyn til emissio-
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ner og energiforbrug pr. person. Det skyldes primaat de hgjere belaggnings-
grader og et anderledes karemanster.

2.9 Udvalgets overveelser og anbefalinger

Udvalget har konstateret, at bilradighed og biltransport i endnu hgjere grad
end i @vrige omrader dominerer transportbilledet i landdistrikter. Det er ud-
valgets opfattel se, at denne transportform repraesenterer en fleksibel og hen-
sigtsmasssigt transportform for de befolkningsgrupper i landdistrikterne,
som har adgang til bil. Det er endvidere udvalgets opfattelse, at det nagope
er realistisk eller muligt at tilbyde disse grupper en tilsvarende kollektiv tra-
fikbetjening, der kan konkurrere med bilen i fleksibilitet, rejsehastighed og
miljevenlighed.

Det er imidlertid samtidig udvalgets opfattelse, at der skal sikres et basisud-
bud af kollektiv trafik til at dakke transportbehov for de befolkningsgrup-
per, som af forskellige arsager ikke har adgang til bil. Det drejer sig isear om
addre, barn og unge.

Udvalget har konstateret, at for sammenlignelige grupper i byen og palan-
det er der ikke den store forskel i starrelsen af de arlige transportomkostnin-
ger. Det skyldes dels, at en stor del af bilfamiliernes arlige transportomkost-
ninger udgeres af de faste omkostninger til bilhold, dvs. afskrivning og for-
rentning af bilens anskaffelsespris, betaling af vaegtafgift, forsikring mm,
dels at de sterre karselsafstande i landdistrikter til en vis grad opvejes af et
mindre braendstofforbrug pr. km end ved byture.

Forskellen i de &rlige transportomkostninger i bilfamilier er sterre mellem
forskellige familietyper i by og paland afhaangig af beskadtigelse og place-
ring i livslgbet, end mellem familier palandet og i byen.

En skattemasssig lempelse af bilbeskatningen for landbefolkningen ma bero
paen vurdering af af de samlede levevilkar palandet.

At trafikken palandet i vid udstraskning er ensbetydende med biltransport,
bevirker efter udvalgets opfattelse, at det er af stor betydning, at der opret-
holdes en tilfredsstillende vejinfrastruktur i landdistrikterne.

Med henblik pa at styrke vejbestyrelsernes indsatsi vejvedligeholdelsen og
fortsat sikre en hgj kvalitet i trafikafviklingen er det udval gets opfattelse, at
der bar ske en udbygning af det alerede etablerede samarbejde mellem stat,
amter og kommuner om vejvedligeholdel sen med henblik pa at sikre en for-
bedret indsats for de samme gkonomiske midler. Det kan bl.a. ske gennem
indsamling og bearbejdning af nagletal om det kommunale vejnets tilstand
og ved assistance il etablering af netvagk blandt vejteknikere til styrkelse af
viden og erfaringsudveksling.
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Der bar efter udvalgets opfattel se sigtes pa fleksible og omkostningseffekti-
ve systemer til varetagelse af de transportbehov, som ikke kan klares af den
individuelle trafik. Pa baggrund af de gennemfarte forsag med telebusser og
evrige mere individuelt orienteret kollektiv trafik i landomrader konstaterer
udvalget, at der generelt er tilfredshed med disse ordninger. En mulighed,
som udvalget finder bar undersages naamere, er sterre brug af de eksiste-
rende taxaer, herunder bedre planlaggning og udnyttelse af den store maang-
de offentlig betalt taxakersel, der foregar i landdistrikter.

Udvalget konstaterer, at de forskellige organisations- og byrdefordelingsmo-
deller kan have en vis indflydel se pa de gkonomiske konsekvenser - og her-

med de gkonomiske muligheder for en landkommune, séfremt den ansker at
pragge serviceniveauet i den lokale kollektive trafik

Det er udvalgets vurdering, at der er behov for en gget koordinering mellem
de forskellige kollektive trafikmidler. Det kan bl.a. ske gennem regionale
kollektive trafikplaner i de enkelte amter. Et samarbejde om udbuddet kan
medvirketil, at den samlede gkonomiske indsats fra det offentlige anvendes
til at sikre den bedste samlede kollektive trafikbetjening.

Med hensyn til faagefarten til de sma ger har udvalget noteret sig, at Folke-
tinget har palagt regeringen inden den 1. maj 1997 at fremlasgge en samlet
langsigtet gkonomilasning for ombygning og nybygning af faarger til faarge-
betjeningen af de mindre ger og at udarbejde denne Igsning i samarbejde
med de relevante kommuner med udgangspunkt i den sakaldte © -dels mo-
del.

| forhold til lokal kollektiv trafik med 12-meter busser er bilens energifor-
brug mindre i landdistrikter. Med hensyn til den kollektive trafik er milja-
hensynet en ekstra grund til at satse pafleksible lgsninger i den lokale kol-
lektive trafik. Disse ordninger har vist sig at kunne reducere det samlede
energiforbrug til trods for, at kerselsomfanget er steget.

Trafikministeren har netop fremlagt regeringens handlingsplan for trafiksik-
kerhed. Pa baggrund af de forholdsvis mange ulykker i landdistrikter vil der
efter udval gets opfattelse med fordel kunne gennemferes en saaligt malret-
tet indsats lokalt for at fremme trafiksikkerheden. Udvalget opfordrer til, at
en del af de puljemidler, der skal sikre handlingsplanens gennemfarel se, an-
vendestil at |@se problemer i landdistrikterne.
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3. Landomraderne og de sma ger

3.1 Indledning

Landomrader er ikke et velafgramset begreb, som entydigt fastlasgger, hvil-
ke omréder der er landlige, og hvilke omrader der er bymaessige. For at kun-
ne lave sammenlignende beskrivelser er det imidlertid nedvendigt at lasgge
sig fast pa, hvordan landomrader og sma ger praecist afgramnsesi forhold til
det @vrige Danmark. Denne afgramsning skal pa den ene side vagre relevant
i trafikal henseende. Pa den anden side ma der tages udgangspunkt i de af-
graansninger, der arbejdes med i den eksisterende statistik.

Udvalget har endvidere lagt vasgt pa, at det skulle vaare muligt at sammen-
ligne analyserne af trafikforholdene med resultaterne fra I ndenrigsministeri-
ets Landdistriktudvalg om udviklingsmuligheder i landdistrikter.

Pa den baggrund har udvalget valgt at arbejde med flere forskellige af -
gramsninger af landomrader samt lagt vasgt pa at belyse, hvilken betydning
afgramsningen har for forskellen i trafikal situation mellem landomréder og
det gvrige Danmark.

| det felgende er der redegjort for de forskellige former for afgraansning af
landomréder og ger, der arbejdes med i denne rapport. Endvidere er der re-
degjort for udviklingen i nogle centrale faktorer af betydning for trafikbeho-
vene - befolkningen og dens aldersfordeling, familiestruktur, erhvervsstruk-
tur og beskadtigelse.

3.2 Landomréder

I lighed med Indenrigsministeriets udvalg om udviklingsmuligheder i land-
distrikter har udvalget valgt at arbejde med to afgramsninger af landomra-
der: landdistrikter og landkommuner. Derudover har udval get faet foretaget
en salig analyse af trafikforholdene i Ravnsborg, Tommerup og Pandrup
Kommuner med henblik pa konkret at illustrere de trafikale problemstillin-
ger i udvalgte landomrader.

3.21 Landdistrikter

| Danmarks Statistiks byopgarel se defineres et byomrade som:

“.. en sammenhaangende bebyggel se, der pa opgerel sestidspunktet har
mindst 200 indbyggere; at bebyggelsen er sammenhaangende vil som hoved-

regel sige, at afstanden mellem husene ikke overstiger 200 meter, med min-
dre afbrydel sen skyldes offentlige anlagg, kirkegarde o.l.”
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Landdistrikter er omréder uden for byomrader.

| nedenstaende tabel 3.1 er vist Danmarks befolkning i 1981 og 1996 opdelt
paforskellige urbaniseringsgrader:

Tabel 3.1 Befolkningen opdelt pa by- og landomrader i 1981 og 1996

Indbyggere: 1981 % 1996 %
Danmark i alt 5.123.989 100% 5.251.027 100%
Hovedstadsomréadet 1.381.882 27% 1.362.264 26%

Indbyggere i gvrige byer:

>100.000 432.778 8% 476.844 9%
10.000-99.999 1.024.886 20% 1.109.211 21%
1.000-9.999 1.021.714 20% 1.102.979 21%
200-999 435.832 9% 419.505 8%
Landdistrikter 826.897 16% 780.224 15%

Kildee Danmarks Statistik

Hovedstadsomradet omfatter i byopgerelsen K gbenhavns og Frederiksberg
Kommuner, Kgbenhavns Amt samt Allerad, Birkerad, Farum, Fredensborg-
Humlebak, Harsholm og Karlebo Kommuner i Frederiksborg Amt samt
Greve og Solred Kommuner i Roskilde Amt.

| 1996 var der bosat ca. 780.000 mennesker i landdistrikter, svarendetil 15
pct. af befolkningen. | forhold til 1981 er der tale om en tilbagegang i be-
folkningstallet pa ca. 50.000 mennesker. Det svarer til en tilbagegang pa
knap 6 pct.

| 1960 var godt 1,1 mio. mennesker eller godt 25 pct. af befolkningen bosat
I landdistrikter. | perioden 1960-81 var der tale om en tilbagegang i landdi-
strikternes folketal pa 360.000 eller svarendetil et fald pa 30 pct. i forhold

til befolkningen i 1960.

Tilbagegangen i landdistrikternes folketal fra 1960-81 er med andre ord
fortsat i perioden 1981-96, men starrelsen af tilbagegangen er faldet bade
absolut og relativt.

| perioden 1981-96 har der ogsa vaaet en befolkningstilbagegang i de mind-
ste byer (200-999 indbyggere) og i Hovedstadsomradet.

Til belysning af gennemsnitlige forskellei transportmenstre er en opdeling
af befolkningen efter urbaniseringsgrad i udgangspunktet velegnet. Byster-
relsen siger umiddel bart noget om befolkningskoncentrationen og dermed
om kundegrundlaget for den kollektive trafik. Alt andet lige haenger antallet
af arbejdspladser og offentlige og private servicefunktioner ogsa sammen
med bystarrelsen og angiver narheden til trafikale mal. Forventningen er, at
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sterre urbaniseringsgrad ferer til et mindre transportbehov, og at en starre
andel af transportbehovet opfyldes med kollektiv transport.

| de falgende kapitler vil inddelingen af befolkningen pa by- og landomra-
der derfor blive anvendt til belysning af forskellenei befolkningens trans-
portmgnstre. Som udgangspunkt vil der blive foretaget en sammenligning
mellem transportmenstre i landdistrikter og det gvrige Danmark. Pa nogle
omrader vil analysen dog blive udvidet, sdledes at det avrige Danmark bli-
ver opdelt pa de enkelte urbaniseringskategorier. Det sker for at illustrere, at
forskellene i transportbehov og transportadfaerd i mange tilfad de ikke gar
mellem landdistrikter og det gvrige Danmark, men efter andre skillelinjer.

3.2.2 Landkommuner

Inddelingen af Danmark efter urbanisering gar patvaas af de administrative
gramnser. Daen stor del af de trafikpolitiske beslutninger bliver truffet lokalt,
og daden relevante statistik (f.eks. oplysning om vejudgifter og vejlaangder,
udgifter til kollektiv trafik m.m.) derfor kun findes opgjort ud fra Danmarks
administrative inddeling, har udvalget som nasvnt ogsa valgt at arbejde med
en inddeling af landets kommuner efter “landlighed”.

En landkommune er i udvalgets arbejde defineret som en kommune, hvis
den starste by pr. 1. januar 1994 havde mindre end 3.000 indbyggere. Denne
definition afgranser pr. 1. januar 1996 en befolkning pa 791.752 indbyggere
i 109 landkommuner.

| figur 3.1 er vist en oversigt over kommunernes beliggenhed.

Afgramsningen af landkommuner og landomréder er som naevnt ikke sam-
menfaldende. De fleste kommuner bestar af savel by- som landomrader.
Malt efter areal ligger 95 pct. af arealet i bykommuner i landdistrikter. An-
delen er kun en anelse hgjere i landkommuner.

60 pct. af landdistrikternes befolkning bor i bykommuner, og 40 pct. af be-
folkningen i landdistrikter bor i landkommuner. Malt i antal personer har
Arhus, Odense og Aalborg Kommuner nogle af de starste landdistrikter i
Danmark.

At landkommunerne trods alt er mere landlige end bykommunerne, fremgar
af figur 3.2, som viser, at 40 pct. af landkommunernes befolkning bor i
landdistrikterne mod kun 15 pct. i bykommuner. | denne opgerel se indgér

K gbenhavns og Frederiksberg Kommuner samt kommunerne i Kgbenhavns
Amt ikke.

Der er regionale forskelle i den andel, landdistrikternes befolkning udger af
landkommunernes befolkning. | landkommunerne i Vestgadlands, Stor-
strams samt Bornholms Amter bor ca. 50 pct. af befolkningen i landdistrik-
ter. Vest for Storebadt er andelen ca. 40 pct. medens andelen i landdistrik-
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terne i landkommunerne i Roskilde og Frederiksborg Amt er ca. 30 pct.

Figur 3.1 Beliggenheden af de 109 landkommuner

Pr. 1. januar 1996 boede 792.000 af landets indbyggere, svarendetil 15 pct.
af befolkningen i landkommuner og 85 pct. i resten af landet. Denne forde-
ling er stort set usendret i forhold til 1980, hvor andelen var 15,5 pct.

Fordeles denne befolkning efter fadested, fremgar det af figur 3.3 og 3.4, at
en stor del af befolkningen i landkommuner er fadt uden for amtet, hvor
landkommunen er beliggende, og at en stor del af landkommunernes be-
folkning er tilflyttere fra en bykommune. Det betyder, at en stor del af land-
kommunernes befolkning har valgt at bosadte sig i landomrader pa trods af
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de mangler, der métte vaare i landkommunernes transportforsyning.

Figur 3.2 Andele af befolkningen i landdistrikter i hhv. by og landkommu-
ner i hhv. 1981 og 1994
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Statistiske analyser viser, at der er en klar sammenhaang mellem den del af
en landkommunes befolkning, der er tilflyttere pa den ene side og tilgaange-
ligheden til et landsdel scenter samt arbejdsl @shedsprocenten i det amt, hvor
landkommunen er beliggende pa den anden side. Jo laangere rejsetid til et
landsdel scenter og jo hgjere gennemsnitlig arbejdsl gshedprocent i amtet
igennem de sidste i &r, jo sterre andel af landkommunens befolkning er fadt
I kommunen.

Tabel 3.2 Beskadtigede 1995

Arbejdssted
Bopeel Landkommuner Bykommuner | alt
Landkommuner 225.201 168.740 393.941
Bykommuner 71.110 2.435.647 2.506.757
I alt 296.311 2.604.387 2.900.698

| tabel 3.2 er vist, hvor stor en del af den erhvervsaktive befolkning der hhv.
bor og arbejder i land- og bykommune. Af tabellen fremgar det, at 43 pct. af
landbefolkningen arbejder i bykommuner. 3 pct. af bykommunernes beskad -
tigede har arbejdssted i landkommuner.

Befolknings- og beskadtigel sesmaessigt er der med andre ord en betydelig
udveksling og gensidig afhaangighed mellem bykommuner og landkommu-
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ner.

Figur 3.3 Andelen af befolkning i landkommune, der er tilflyttere fra andet
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Figur 3.4 Andele af befolkning i landkommuner, der er tilflyttere fra en
bykommune
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Der har palandsplan vaaet en stigning i befolkningen pai at 2,5 pct. fra
1980-96, hvoraf halvdelen af stigningen har fundet sted efter 1993. Der er
dog store forskelle amterne imellem. Befolkningen i landkommunerne i
Frederiksborg, Roskilde og Vestsjadlands Amter er saledes steget med hhv.
10 pct., 9 pct. og 5 pet. Mindre stigninger pa 1 til 3 pct. sesi Ribe, Vele,
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Arhus og Nordjyllands Amter, mens fald p&-1 pct. til -9 pct. sesi de reste-
rende amter, sterst pa Bornholm. Befolkningsfremgang ses sal edes primaat i
oplandet til de sterste byer, hvilket haanger sammen med befolkningsstig-
ningpga. tilflytning fra udland.

| figur 3.5 er vist et indeks for udviklingen i befolkningen 1980-95 for land-
kommuner sasmmenlignet med resten af landet.

Figur 3.5 Udviklingen i befolkningen 1980-95, indeks
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Kilde: KSDB

Arsager til andringer i befolkningsgrundiaget kan belyses ved at se p& an-
tallet af tilflyttede og fraflyttede i perioden. Der er i alt en netto indenlandsk
fraflytning fralandkommunerne pa 24.000 indbyggere i perioden 1980-95.
Nar der aligevel kan konstateres et uaandret befolkningstal i forhold til
1980, skyldes det dels et fadsel soverskud (antal fedte minus antal dede),
men primaat en relativt stor tilflytning fra udlandet. For perioden 1980-96
foreligger data, som kan belyse dette, jf. tabel 3.3.

Tabel 3.3 Befolkningsforskydninger 1980-96, landkommuner

Fadselsoverskud +6.000

Netto indenlandsk fraflytning -23.700

Tilflyttet fra udlandet +11.700

AEndring i befolkningstal -6.000
Kilde: KSDB

Udviklingen i befolkningens aldersfordeling er vist i figur 3.6.

| forhold til 1980 er der sket en reduktion i aldersgrupperne frem til 24 ar,
medens der er sket en tilvakst i aldersgruppen 25-64 arige. For de addre
(65+) har der ogsa vazret tale om en fremgang saaligt i gruppen fra75 ar og
op.
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Figur 3.6 Aldersfordeling i land- og bykommuner, 1980 og 1996
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Kilde: KSDB

Af figuren fremgdr det endvidere, at en lidt starre andel af landkommuner-
nes befolkning tilherer de aldersgrupper, som traditionelt har et saligt stort

behov for at benytte kollektiv trafik.

Figur 3.7 Husstandssammensadning i land- og bykommuner - 1995

Husstandssammensaetning i land- og bykommuner 1995
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Kilde: KSDB

| figur 3.7 er vist sammensagningen pa husstandstyper i henholdsvis land-

kommuner og bykommuner i 1995.
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Den mest markante forskel palandkommuner og bykommuner er, at der er
en lavere andel af enlige palandet og en tilsvarende hgjere andel af par bade
med og uden bern i landkommuner. Da parfamilier i hgjere grad har gkono-
miske muligheder for at anskaffe sig bil end enlige, har husstandssammen-
sagningen en betydelig indflydel se pa transportmenstret i landkommuner,
og omvendt.

Tabel 3.4 Antal arbejdspladser i landkommuner inden for udvalgte er-

hverv
Antal beskeeftigede Antal beskeeftigede | Veekst 1985-93 (an-
1985 1993 tal)
Primzere erhverv 69.076 51.712 -17.364
Industrien 54.634 60.516 5.882
Service 86.601 92.946 6.345

Kilde: KSDB

Landkommunerne har fra 1985 til 1993 mistet ¥z pct. af deres arbejdsplad-
Ser.

Dette skyldes primaat, at beskagftigel sen inden for landbrug og fiskeri er g&
et markant tilbage i perioden, svarendetil, at landkommunerne har mistet
ca. 6 pct. af deres arbejdspladser som falge af tab af arbejdspladser inden for
de primaze erhverv i perioden.

Modsvarende denne udvikling er antallet af industriarbejdspladser steget
med 11 pct. og antallet af servicearbejdspladser med 7 pct.

Der viser sig en tydelig tendenstil, at industrien rykker ud af de store byer
imod mere landlige forhold. Saaligt har naarings- og nydel sesmiddelindu-
strien og jern- og metalindustrien haft en stigende beskadtigelse i landkom-
munerne patrods af, at de to brancher palandsplan har haft faldende be-
skadtigel se.

For serviceerhvervene er arbejdspladserne i stigende grad blevet etableret i
de starre provinsbyer og i deciderede landkommuner.

For en mere fyldig omtale af den gkonomiske udvikling i landkommunerne
henvises til betaankningen fra Indenrigsministeriets Landdistriktudvalg.

3.2.3 Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner

Landkommunerne i Danmark er ikke en homogen gruppe. For at have mu-
lighed for at illustrere spaendvidden i de trafikale problemstillinger i land-
kommunerne, har udvalget i samarbejde med kommunerne faet foretaget en
beskrivelse af en rakke trafikrelevante forhold i Ravnsborg, Tommerup og
Pandrup Kommuner.
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Ravnsborg Kommune er beliggende pa Lolland, Tommerup Kommune er
beliggende pa Fyn, og Pandrup Kommune ligger i Nordjylland.

Ud over at vaae beliggende forskellige steder i landet, adskiller de tre kom-
muner sig markant med hensyn til befolkningsudvikling og erhvervssam-
mensagning samt i omfanget af pendlertrafikken.

Tabel 3.5 Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner

Ravnsborg Tommerup Pandrup

1. Befolkning 1996 6.071 7.642 10.465
2. Andel i landdistrikter 63% 28% 27%
3. Tilvaekst i befolkning 1982- 1996 -1.057 512 256
4. Antal arbejdspladser i kommunen 1/1-1995 1.597 2.859 4.426
5. Antal beskeeftigede 1/1-1995 2.378 3.986 4.774
6. Antal udpendlere 1.112 2.245 1.878
7. Erhvervsstruktur

-Landbrug 28% 13% 7%

-Fremstilling 5% 30% 28%

-Handel m.m. 9% 13% 22%

3.3 Desmager

De smager er i udvalgets arbejde afgramset til at omfatte de sma ger, der
falder under gstetteloven (Lovbekendtgerelse nr. 216 af 15. april 1987 som
aandret ved lov nr. 294 af 27. april 1994 med tilhgrende bekendtgerelse nr.
79 af 7. februar 1991). Disse ger var ved lovens ikrafttraadel se karakteriseret
ved, at antallet af beboere var mellem 20 og 1.000, at gen ikke métte vaare
en selvstaandig kommune, og at gen ikke har fast forbindelse i form af deem-
ning eller bro til fastlandet.

Som det fremgar af tabel 3.6, er der tale om 27 ger med et samlet befolk-
ningstal i 1996 p& 5.405 eller ca. 1 promille af Danmarks befolkning. Der
har vaaret en tilbagegang i gernes befolkningstal pa 500 eller 10 pct. siden
starten af 80-erne.

Sammenlignes gerne, er der tale om betydelige forskelle i befolkningstallet
mellem gerne. Saledes har den sterste @ (Fur) knap 200 gange sa mange ind-
byggere som den mindste g (Birkholm).

Tabel 3.6 Befolkningstallet pa de 27 danske smager

Befolkningstal:
dgrupper 10/] 1980 1996
Sjeelland: Agersg 252 277
Nekselg 21 33
Omg 189 172
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Org 650 901
Sejerg 486 405
Lolland-Falster: Askg 107 58
Fejo 735 630
Femg 305 208
Fyn: Avernakg 150 119
Birkholm 16 5
Bjarng 50 38
Baago 73 36
Drejg 130 86
Hjortg 14 14
Lyg 188 137
Skarg 44 19
Stryng 247 205
Jylland: Aarg 215 204
Anholt 138 163
Barsg 29 22
Egholm 59 56
Endelave 211 164
Fur 1.153 992
Hjarng 129 130
Mandg 95 71
Tung 119 94
Veng 129 166
| alt 5.934 5.405

Noter: Befolkningstallet pr. /1 - 1980 og pr. 1/1 - 1996.
For ger, der betjenes af faarger, der sejler mellem flere ger, tages udgangspunkt i morgenrejse fragtil fast-
land.

Kilde: Sammenslutningen af Danske Sméger & Danmarks Statistik.

3.4 Sammenfatning

 Udvalget har valgt at arbejde med to afgramsninger af landomrader.
L anddistrikter, som omfatter omraderne uden for byerne og landkommu-
ner, som omfatter kommuner, hvor den starste by i kommunen har under
3.000 indbyggere. Udvalget har derudover faet foretaget en saalig analy-
se af trafikforholdene i tre landkommuner - Ravnsborg, Tommerup og
Pandrup Kommuner.

» Der har i perioden 1981-96 vaget en tilbagegang i landdistrikternes be-
folkning pa 6 pct. | perioden 1960-81 var tilbagegangen pa 30 pct.

» Befolkningen i landkommunerne er af samme starrelsei 1996 som i
1981.

* | forhold til bykommunerne har landkommunerne en sterre andel af barn
0g en noget mindre andel af unge under uddannel se.

» Antallet af arbejdspladser i landkommunerne har vaaet konstant i perio-
den. Der har vamet et fald i antallet af arbejdspladser inden for primaae
erhverv og en vakst i arbejdspladserne inden for industri og service.

 Udvalget har valgt at afgraanse de sma ger til de 27 sma ger, der er omfat-
tet af Pstetteloven. Befolkningstallet pa disse ger udger 5.405 eller ca. 1
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4. De smager

Formalet med dette kapitel er at give en beskrivelse af de befolkningsmaessi-
ge forhold, der kendetegner de sma danske ger, herunder forskelle til resten
af landet. Dernaest vil nogle relevante udviklingstendenser de sidste 15-20 &r
blive fremdraget. Der vil endelig blive redegjort for trafikbetjeningen af de
sma ger.

4.1 Befolkningsmaessige forhold

Det samlede befolkningstal pa de danske smager udger godt 5.000 menne-
sker, svarende til ca. 0,1 pct. af den danske befolkning.

Af tabel 4.1 fremgar, at det samlede befolkningstal pa de sma ger er reduce-
ret i perioden 1980-96 med cirka 9 pct. Frai 1980 at have en befolkning pa
5.934 beboere til i 1996 at have 5.405 beboere. Det starste fald sker i perio-
den fra 1980-90, hvor der er en befolkningstilbagegang pa 450 beboere sva-
rendetil et fald pa knap 10 pct. Siden 1990 har der, alle gerne set under et,
vaget en lille stigning. Sterstedelen af denne stigning kan imidlertid tilskri-
ves en enkelt g, Or@.

Stigningen efter 1995 har dermed vaaet skaavt fordelt. For mange ger er der
blot tale om en stabilisering af befolkningstallet i 1996 i forhold til 1990.
For enkelte af gerne er befolkningsnedgangen fortsat. Sejera og Stryng er
eksempler herpa

Org adskiller sig som naevnt klart fra de gvrige ger. Siden 1980 har vaget en
markant befolkningstilvaskst pai at 251 beboere, svarende il en befolk-
ningsforagelse pa knap 40 pct. Af befolkningsforagel sen er 145 beboere
kommet til siden 1990. Org er imidlertid helt atypisk, idet gen har to faarge-
forbindel ser til fastlandet. @en har sa gode forbindel ser til fastlandet, at den
mere eller mindre fungerer som en forstad til Holbaek, og det er derudover
med den gode faargebetjening muligt at pendletil hovedstadsomradet. Disse
forhold er formentlig forklaringen pa den betragtelige befolkningsforggel se
pa Org.

Til- og fraflytning til smaeerne, set i forhold til laengden af sejltiden, viser
ifelge tabel 4.1, at nedgangen i befolkningstallet typisk er sket i de @sam-
fund, hvor sgjltiden er mellem 31-60 min. | denne gruppe af ger har der vee
ret et fald i befolkningstallet pa knap 23 pct. siden 1980.

Der er en tendenstil, at befolkningstallet pa de ger, hvor sgjltiden er under
30 min., enten har vaaet stigende eller fastholdt pd samme niveau som i
1990. Der er dog ikke tale om en entydig sammenhaang mellem det fortsatte
fald i befolkningstallet og sejitiden. Andre forhold spiller sAledesind.
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Til Anholt, hvor der en sgjltid pa over 60 min., har der igennem hele perio-

den vaget en stigning i befolkningstallet.

Tabel 4.1 Befolkning pa smagerne 1980-96 fordelt efter sejltid til fastlan-

det
. %-vaekst
Sejltid (%] 1980 1984 1990 1996 80-96:
0-15 min. Aarg 215 223 207 204 -5,1%
Agersg 252 256 257 277 9,9%
Barsg 29 25 22 22 -24,1%
Egholm 59 59 57 56 -5,1%
Fejo 735 694 654 630 -14,3%
Fur 1.153 1.094 1.022 992 -14,0%
Hjarng 129 143 133 130 0,8%
Veng 129 155 159 166 28,7%
| alt 0-15 min. 2.701 2.649 2.511 2.477 -8,3%
16-30 min. Aska 107 96 71 58 -45,8%
Avernakg 150 131 96 119 -20,7%
Baagg 73 68 39 36 -50,7%
Bjagrng 50 39 32 38 -24,0%
Nekselg 21 16 19 33 57,1%
Org 650 640 754 901 38,6%
Stryng 247 233 211 205 -17,0%
lalt 16-30 min. 1.298 1.223 1.222 1.390 7,1%
31-60 min.A45 Birkholm 16 11 7 5 -68,8%
Femg 305 269 224 208 -31,8%
Hjortg 14 14 15 14 0,0%
Lyg 188 175 144 137 -27,1%
Omg 189 171 172 172 -9,0%
Sejerg 486 487 454 405 -16,7%
Skarg 44 39 26 19 -56,8%
Tung 119 98 81 94 -21,0%
lalt 31-60 min. 1.361 1.264 1.123 1.054 -22,6%
>60 min. Anholdt 138 159 156 163 18,1%
Drejo 130 128 96 86 -33,8%
Endelave 211 190 171 164 -22,3%
lalt >60 min. 479 477 423 413 -13,8%
Speciel Mandg 95 87 79 71 -25,3%
TOTAL 5.934 5.700 5.358 5.405 -8,9%

Kilde: "Desmager 1984", Planstyrelsen, Miljeministeriet & Danmarks Statistik.

Aldersfordelingen pa smagerne er, som det fremgar af figur 4.1, markant an-
derledes end fordelingen i resten af landet. P4 smagerne er der relativt faare
unge mellem 17 og 24 ar. Omvendt er der relativt flere addre over 65 & end
| resten af landet.

Et andet omrade, hvor smagerne adskiller sig fraresten af landet, er i fami-

liestruktur, idet der er relativt mange enlige og par uden barn. Der er dog en
svag tendenstil, at der er flere husstande med barn pa de ger, hvor sgjltiden
er kortest, dvs. ger med en sgjltid under 30 min.
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Figur 4.1 Aldersfordeling pa smagerne og hele landet i 1993
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Kilde: Danmarks Statistik

Ikke overraskende er gboernes beskagtigelse ved landbrug og fiskeri mar-

kant hgjere end i resten af landet, som det fremgar af figur 4.2. En relativt

hgj beskadtigelse inden for transport skyldes faargetransporten. En stor del
af personalet er bosiddende pa gerne, eftersom en stor andel af gernes faa-
ger har sakaldt overnatningshavn pa gerne.

Figur 4.2 Erhvervsfordelingen pa smagerne og hele landet 1991
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Med hensyn til bruttoindkomst, er der en tendensttil, at bruttoindkomsten er
lavere, jo laangere sgjltid der er til fastlandet. Af de gboere, som bor pa ger
med mere end 30 min. sgjltid til fastlandet, har mere end 55 pct. en brutto-
indkomst pa under 50.000. For gboere med under 30 min. sgjltid til fastlan-

det er denne andel kun omkring 45 pct.
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4.2 Trafikbetjening

| tabel 4.2 er i oversigtlig form opstillet faargeruterne til de 27 sma ger, der
er omfattet af udvalgets arbejde.

Tabel 4.2 Oversigt over faargeruter til de sma ger - opdelt efter sgjltid

T
i o & ~ 3 32& 9
Ko} P -9 S o 380
= ° 5 5 | S& (8283
e & s * S g e =
_ z o - =
0-15 min Aarg Aarg - Aargsund 170.182 20% / 90% 46
Agersg Agersg -Stignaes 120.638 43% 29
Barsg Barsg -Lgjt Kirkeby 22.000 21% 7
Egholm Egholm - Aalborg 104.596
Fejo Fejo - Kragenaes 137.624 50%
Fur Fur - Branden 110.596 30-40% 104
Hjarng Hjarng - Snaptun 46
Veng Veng - Kleppen 269.763 115
16-30 min. Askg Askg - Bandholm 29.248 12
Avernakg* |Avernakg - Faaborg 83.960* 25% 12
Baaggo Baagg - Assens 31.143| 10%/90% 10
Bjgrng Bjgrng - Faaborg 19.136 42% 11
Nekselg Nekselg - Havnsg 22.302
Org Org - Holbaek 106.383 19
Stryng Stryng - Rudkgbing 58.658 66% 13
31-60 min. Birkholm  [Birkholm - Marstal 450 5% 2
Femg Femg - Kragenaes 61.579 16
Hjorto Hjortg - Svendborg
Lya* Lyw - Faaborg / / /
Omg Omg - Stignaes
Sejerg Sejerg - Havnsg 65.360 22% 9
Skarg* Skarg - Svendborg 44.276* 7
Tung Tung - Hov 44.674 7% 4
>60 min. Anholt Anholt - Grenaa 23.264 1
Drejo* Drejo - Svendborg / / /
Endelave |Endelave - Snaptun 57.464 10% 6
Speciel: Mandg

Det fremgér af tabellen, at fargeoverfarterne til de sma ger er meget forskel-
lige mht. passagermaangder, fredvens og gboernes andel af passagertallet.

Sejlfrekvensen/antal af afgange pr. dag afhaanger bl.a. af sejltiden fra gen til
fastlandet, samt naturligvis af passagerunderlaget. Enkelte af de meget korte
faageoverfarter har i princippet en kontinuerlig fartplan, mens en del har
meget fa daglige afgange. | gruppen af ger med meget fa daglige faargeaf-
gange er dels nogle, hvor det primaat haanger sammen med den meget lange

sgjlafstand, f.eks. til Anholt og Endelave, og dels nogle, f.eks. Birkholm,

hvor &rsagen snarere er det meget beskedne passagerunderl ag.
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Variationen i assagertallet pa de enkelte fargeruter skyldes flere forhold.
Udover at vaare bestemt af indbyggertal pa gen, bestemmes det ogsa af, om
der eksisterer en reel pendling, og at de paged dende gboere derfor har en
sterre rejseratio end indbyggerne pa andre smager. Fraltil nogle ger er der
endviderei i starre eller mindre omfang turisttrafik. Det har ikke vaaret mu-
ligt at fremskaffe oplysninger om gboernes andel af passagertallet for ale
overfarterne, men for de ger, hvor det har vaaet muligt at fremskaffe oplys-
ninger, fremgar det af tabellen, at ikke-gboere gennemgéaende udger den
sterste del af passagertallet. Dette forhold er naturligvis allermest udpraeget i
ferieperioderne.

Fordelingen af passagertallet mellem gboere og ikke-gboere og det forhold,
at antallet af ikke-gboere er koncentreret primaat i ferieperioderne, betyder,
at der specielt i ferieperioderne kan vaare problemer med kapaciteten pa vis-
se af ruterne. Pa enkelte faargeruter har g-boerne imidlertid en form for for-
trinsret, og i disse tilfad de pavirkes gboernes transportbehov ikke nadven-
digvis af kapacitetsproblemer pa enkelte dage.

4.2.1 Tilgeengelighed

De fleste af smagerne har de mest nadvendige faciliteter, sdsom butik og
grundskole pa gen. De ger, hvor der ikke er skole, har oftest meget kort
transporttid til fastlandet, sa skolerejser til fastlandet ikke udger et problem,
eller ogsa er antallet af indbyggere og skolebgrn pa gen yderst begramset.

For sa vidt angar smagernes tilgaangelighed til diverse offentlige og private
ydelser, er det rejsetiden til det der betegnes som egnscentre, der er mest in-
teressant at belyse. Lokalcentre, egnscentre mv. er naamere beskrevet i af -
snit 5.4.1, men afgraansningen mellem disse afhaanger af detailhandelens
sterrelse - antallet af ansatte - i den pagaddende by. Typisk vil egnscentre
vage det sted, man skal hen, hvis der er behov for andet og mere end de
mest almindelige daglige indkab. Det vil typisk ogsd vaae der, skolebarn
skal hen i det videre skoleforlgb efter folkeskolen.

Den pagad dende kommunes administration, eller andre serviceydelser, kan
dog vaare placeret i et lokalcenter, hvorfor disse ogsa er medtaget.

Af tabel 4.3 fremgar det, at bortset fra 6 ger, s har alle smager mere end 30
minutters kollektiv transport til neermeste egnscenter. Med anvendelse af bil
er der ligeledes 6 ger, hvor egnscentret pa fastlandet kan nas med en samlet
rejsetid pa hgjest 30 min. Der er dog ikke tale om de samme ger. Det skyl-
des, at for visse ger kan rejsetiden til naameste egnscenter vaare laangere
med bil end med kollektiv trafik, dader for bilrgjser er indlagt ventetid (mg-
detid) for faargetransport af bil.
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Tabel 4.3 Smaeernestilgangelighed - rejsetid til egns- og lokal centre,

samt deres forsyning med servicefaciliteter

o D

g g% galge

< eZ| 22133

o = @ =@ | 9o

g p 2. =28(s%8 |28

= Q c 2 23|83z =
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@ 2w Sa 2w

S 2z oz=(Z2=

= | =
0-15 min. Aarg Aarg - Aargsund F 45 45 27
Agersg Agersg - Stignaes L 57 57 34
Barsg Barsg - Lgijt Kirkeby |H 45 45 25
Egholm Egholm - Aalborg Ej udvalgte faciliteter 5 5 10
Fejo Fejg - Kragenaes B,F,H,L,S 32 58 47
Fur Fur - Branden B,F.H,L,S 30 55 35
Hjarng Hjarng - Snaptun B,F 20 43 22
Veng Veng - Kleppen F.H,L,S 17 17 11
16-30 min. Askg Askg - Bandholm F 79 79 44
Avernakg |Avernakg - Faaborg |[L 70 70 80
Baagg Baag@ - Assens F 30 30 35
Bjorng Bjgrng - Faaborg F 20 20 25
Nekselg Nekselg - Havnsg Ej udvalgte faciliteter 43 51 32
Org Org - Holbaek FH,LS 30 30 35
Stryng Stryng - Rudkebing  |B,F,H,L,S 30 30 40
31-60 min. Birkholm  [Birkholm - Marstal Ej udvalgte faciliteter 45 45 50
Femg Femg - Kragenees B,F,H,L 67 93 82
Hjortg Hjorte - Svendborg F 60 60 65
Lyg Lyg - Faaborg B,F,L,S. 40 40 50
Omg Omg - Stignees F,L,S 76 76 59
Sejerg Sejerg - Havnsg B,F.L,S 76 96 83
Skarg Skarg - Svendborg F 50 50 60
Tung Tung - Hov B,F.L,S 83 83 79
>60 min. Anholt Anholt - Grenaa B,F,L 185 185 215
Drejo Drejg - Svendborg F 90 90 100
Endelave |[Endelave - Snaptun |B,F,L 105 105 98
Kilder: Definitioner servicefaciliteter:

DSB - Kgreplan 96/97

Sammenslutningen af Danske Smager

Skov- og Naturstyrelsen
Ve direktoratet

Note:

B: Bank eller sparekasse / postkontor

F: Forretning
H: Handvaark

L: Lasgehjedp ved laege og/eller sygeplejerske

S: Skole

70 min., idet udgangspunktet er en morgenrejse fragtil fastland.

Forbehold for Avernakas placering, da faergebetjeningen sker parvis med Ly@. | beregningerne er brugt

Som det fremgar af tabellen, er der for de fleste ger ingen forskel mellem
transporttid til lokal- eller egnscenter. Det skyldes, at en stor del af faargeru-
terne gér direktetil egnscentret, og egnscentret derfor ogsa er betragtet som
lokal center. Den samlede rejsetid til lokal- og egnscentre haanger, ikke over-
raskende, ngje sammen med sgjltiden til fastlandet, men enkelte ger skiller
sig dog ud, bl.a. Veng, Hjarng, Fur og Agersg, idet transporttiden pa fastlan-

det, til lokal- eller egnscenter, er vaesentlig laangere end selve sgjltiden.
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Figur 4.3 Pendlere & skolebarn pa smagerne 1992

Pendlere & skolebgrn pa smagerne 1992
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Sejltid

Kilde Skov- og Naturstyrelsen.

Som enindikation af de enkelte gers tilgaangelighed er der opstillet en ragk-
ke standardture, og det er undersagt, hvorvidt disse kan gennemfares for de
enkelte ger.

Standardturene omfatter:

Tur 1: Bolig-arbejdsstedstur til egnscenter kl. 8.00-8.30
Tur 2: Bolig-arbejdsstedstur fra egnscenter kl. 16.00-17.00
Tur 3: Indkebstur til lokalcenter kl. 9.30-14.30

Tur 4: Rejsetil skolekl. 8.00-8.30

Tur 5: Rejse fraskole kl. 14.00-15.00

Tur 6: Rejsetil sygehuskl. 18.00-20.00

Der er udvalgt standardture, der skal illustrere, om det er muligt at rejse til
og fra arbejde og skole hver dag, og om det er muligt at foretage en ind-
kabstur/tur til offentlig service uden at anvende hele dagen og endelig, om
det er muligt at tage pa en aftentur til fastlandet og tilbage igen. For s vidt
angar tidsintervallet for skoleturen, skal det bemaarkes, at skolernes ringeti-
der og sgjlplanerne generelt er koordinerede.

Som det fremgar af tabel 4.4, kan turene 1-5 gennemfares fra stort set alle
de sma ger. Af de fem ger, hvor disse ture ikke kan lade sig gere, er detre
ger, Tung, Endelave og Anholt alle karakteriseret ved meget lang sgjltid til
fastlandet. De gvrige to ger Birkholm og Hjorta er karakteriseret ved meget
faindbyggere, henholdsvis 5 og 14. Bortset fra disse fem ger er daglig pend-
ling i princippet mulig, men rejsetiden er for en del af gerne temmelig lang,
1-1%time, hvilket i praksis begramser pendlingen. Som det ogsa fremgar af
figur 4.3, finder pendlingen primaat sted fra ger med under 30 minutters
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sgjltid til fastlandet.

Tabel 4.4 Mulig gennemfarelse af 6 standardture

@ Py S| |d|d|~

= S g N R N e

= o (o N w I al o

0-15 min. Aarg Aarg - Aargsund X X X X X X
Agersg Agersg - Stignaes X X X X X X

Barsg Barsg - Lajt Kirkeby X X X X X -

Egholm Egholm - Aalborg X X X X X X

Fejo Fejo - Kragenaes X X X X X X

Fur Fur - Branden X X X X X X

Hjarng Hjarng - Snaptun X X X X X X

Veng Veng - Kleppen X X X X X X

16-30 min. Askg Askg - Bandholm X X X X X X
Avernakg |Avernakg - Faaborg X X X X X X

Baagg Baag@ - Assens X X X X X -

Bjgrng Bjgrng - Faaborg X X X X X -

Nekselg Nekselg - Havnsg X X X X X -

Org Org - Holbaek X X X X X X

Stryng Stryng - Rudkgbing X X X X X X

31-60 min. Birkholm Birkholm - Marstal - - X - - -
Femg Femg - Kragenaes X X X X X X

Hjortg Hjortg - Svendborg - - X - - -

Lya Lyg - Faaborg X X X X X X

Omg Omg - Stignaes X X X X X -

Sejerg Sejerg - Havnsg X X X X X X

Skarg Skarg - Svendborg X X X X X -

Tung Tung - Hov - - X - X -

>60 min. Anholt Anholt - Grenaa - - X - - -
Drejo Drejg - Svendborg X X X X X -

Endelave Endelave - Snaptun - X X - X -

X = turen er mulig
Kilder: DSB-kereplan 96/97
Sammenslutningen af Danske Smager
Note:  Forbehold for Avernakas placering, da feargebetjeningen sker parvis med Lyg

Tur 6, en aftentur, kan gennemfares for 14 af de 27 ger. Hvorvidt aftenturen
kan gennemfares, afhaanger naturligvis af, hvornar sidste fearge afgér, og
dette afhaanger af flere forhold, herunder faargens overnatningshavn, pend-
lingsmenster, sgjltid til fastlandet og befolkningsunderlag. Generelt set kan
aftenturen bedst lade sig gare for gerne med kort sgjltid til fastlandet.

For langt de fleste af gerne har faargen overnatningshavn pa gen. Overnat-
ningshavn pa gen kan medfare forskellige fordele for a-samfundet. Dels,
som omtalt ovenfor, mulighed for senere tilbagerejse fra fastlandet og tidli-
gere afgang dertil, og dermed aget mulighed for pendling. Dels, at faage-
mandskabet bosater sig pa gen med de fordele, det indebaaer for g-sam-
fundet. Tre af de ger, hvor faagen ikke har overnatningshavn pa gen, Stryn-
@, Béga og Tung, har udtrykt enske om, at faargen far det. For Baga og
Stryngs vedkommende vil det kraeve andringer i kajanlagy/faagelgje.
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4.2.2

@-feergernes driftsgkonomi

Ingen af de feargeruter, der indgar i udvalgets arbejde, kan drives uden til-
skud fra det offentlige.

Tabel 4.5 Driftsgkonomi, gerforhold og alder af faarger

Kilder: Skov- og Naturstyrelsen, Naturforvaltningskontoret
"Trafikbetjeningen af de sma ger”, Miljeministeriet - Planstyrelsen 1993
"Mindre danske faerger - far, nu og i fremtiden”, Erhvervsministeriet & Sefartsstyrelsen 1995.

Note:

ol 2
m (212 | 5| &
g T g o 8 < <
E: S = ] =lslg |3 | 2
2 g g N - = I
= B2 %%
© 3
0-15 min. Aarg Aarg - Aargsund Kommune 2 | 70/42] 1.330| -3.414] 39,0%
Agersg |Agersg -Stignees  |Amt 1 3| 1.742] -5.782| 30,1%
Barsg Barsg -Laijt Kirkeby |Kommune 1 16 349| -1.502| 23,2%
Egholm |Egholm - Aalborg |Kommune 1 24 535| -2.033] 26,3%
Fejo Fejo - Kragenaes  |Kommune 1 35| 2.048] -5.970| 34,3%
Fur Fur - Branden Kommune 2 | 23/33] 4.376| -6.335] 69,1%
Hjarng  |Hjarng - Snaptun  |Kommune + Amt S/I 1 9] 1.034] -1.956| 52,9%
Veng Veng - Kleppen Kommune + Amt I/S 2 | 40/65| 1.530| -3.263| 46,9%
16-30 min. Askg Askg - Bandholm  |Kommune 1 4 503 -3.777( 13,3%
Avernakg | Avernakg - Faaborg |Privat A/S 1 31| 2.398| -4.860| 49,3%
Baage Baag@ - Assens Privat A/S (kommune)| 1 21 962| -2.391| 40,2%
Bjgrng  |Bjerng - Faaborg |Privat A.m.b.a. 1 2 347 -731| 47,5%
Nekselg |Nekselg - Havnsg |Amt 1 27 373 -962( 38,8%
Org Org - Holbaek Kommune + Amt I/S 1 38| 1.110f -3.630( 30,6%
Stryng | Stryng - Rudkebing |Privat A/S 1 30| 1.134| -2.600| 43,6%
31-60 min. Birkholm |Birkholm - Marstal |Kommune + Amt I/S 1 20 50 -346| 14,5%
Femg Femg - Krageneses |Kommune 1 63] 1.029| -3.892| 26,4%
Hjortg Hjorta - Svendborg |Kommune + Amt I/S 1 20 0 -357 0,0%
Lyo Ly@ - Faaborg Privat A/S 1 31 / / /
Omg Omg - Stighees Privat A/S 1 33| 1.663| -3.892| 42,7%
Sejerg  |Sejerg - Havnsg Amt 1 36| 3.402| -6.769| 50,3%
Skarg Skarg - Svendborg |Kommune 1 64 815| -5.315| 15,3%
Tung Tung - Hov Kommune 1 3| 1.696] -2.643| 64,2%
>60 min.  Anholt Anholt - Grenaa Kommune + Amt I/S | 1 15| 3.154| -6.925| 45,5%
Drejo Drejg - Svendborg |Privat A/S 1 64 / / /
Endelave |Endelave - Snaptun |Kommune +Amt S/I 1 14| 1.839| -6.197| 29,7%
33.419] -85.542| 39,1%

Der tages udgangspunkt i morgenrejse fra g til fastland, hvilket specielt indvirker pa sgjltiden for hhv.

Avernakg & Lyg og Skarg & Drejg. Her foretages faagebetjeningen parvis!

Som det fremgar af tabel 4.5, udger de samlede indtaagter (alle faargeruter
set under ét) under 40 pct. af de samlede udgifter. For enkelte faageruter er
indtaagterne endda sa lave, at de kun daskker omkring 15 pct. af udgifterne,
mens en enkelt overfart, til Fur, har indtaggter svarende til naesten 70 pct. af
udgifterne.
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Det samlede passagertal, og det valgte takstniveau, har naturligvis en afge-
rende betydning for driftsgkonomien i de enkelte faargeruter. Der er en ten-
dens, ganske vist ikke helt entydig, til, at jo sterre befolkningstallet er pa
den pagaddende g, jo er bedre driftsakonomien i gens faargefart, malt ved
indteegternes sterrelse i forhold til udgifterne. Faargefarten til Fur, der er den
sterste af smagerne, har saledes den bedste driftsekonomi, og andre af de
sterste ger, som Sejerg, har ogsa en relativt paan driftsgkonomi. Askg, Birk-
holm, Hjort@ og Skarg, der har det relativt sterste driftsunderskud, er blandt
de allermindste af gerne. Der er dog ogsa undtagel ser fratendensen. Femg
og Fejg, der er blandt de starre ger, har en relativt darlig driftsgkonomi, og
Bjarng og Nekselg, der er blandt de mindre, har en relativt paan driftsgkono-
mi.

Som det fremgik af tabel 4.2, udger ikke-gboere pa mange overfarter den
sterste del af passagertallet. Turismetil de enkelte ger og de indteegter, det
medfarer for faageoverfarten, har derfor en ikke ubetydelig indflydelse pa
overfartens driftsgkonomi. Turisttrafik medferer imidlertid ogs, at der ofte
opereres med en starre kapacitet end ellers nadvendigt, og turisttrafikkens
indflydelse pa overfarternes gkonomi er derfor ikke entydig.

Der er herudover ingen entydige tendenser i retning af, hvad der bestemmer
de enkelte faargeoverfarters driftsgkonomi, herunder hvorvidt den ene drifts-
form er bedre end den anden med hensyn til driftsgkonomi.

Driftsgkonomien i de enkelte faagefarter bestemmes, som naevnt, ogsa for
en stor dels vedkommende af takstpolitikken pa den pagad dende overfart.
Pavisse af faargeruterne har de lokale beboere gratis persontransport, og pa
de avrige er der forskellige rabatordninger for de lokale beboere. Derudover
afviger takstniveauet for gvrige rejsende fra overfart til overfart. Tilsammen
har disse forhold stor indflydelse pa faargerutens samlede driftsakonomi.

4.3 @-kommunernes gkonomiske belastning

Underskuddet bliver som naevnt finansieret med tilskud fra offentlige kas-
ser, naamere bestemt fra stat, amt og kommuner. | henhold til Jstetteloven,
der beskrives under afsnit 4.5, yder staten driftstilskud til faargedriften til de
sma ger ud fra det sdkaldte tredelingsprincip. Det vil sige, at staten yder op
til en tredjedel af driftstilskuddet under den forudsagning, at de pagad dende
amter og kommuner yder et til svarende tilskud.

@-kommunerne, dvs. de kommuner, hvor smagerne herer hjemme, betaler
dermed generelt en tredjedel af driftstilskuddet.

Den relative starrelse af den byrde, det palasgger den enkelte g-kommune, er
meget forskellig. For nogle af kommunerne, f.eks. Aalborg og Horsens, er
udgifterne til faargedrift til smagerne ubetydelige i forhold til kommunens
samlede udgifter og indtagter, men for andre kommuner udger udgifterne til
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faargedrift til kommunens smager imidlertid en ganske vaesentlig byrdei for-
hold til kommunens sterrelse og gkonomiske formaen.

Dette forhold kompenseres der dog for i et vist omfang, idet der i henhold til
819i lov om kommunal udligning og statstilskud til kommuner (jf. lovbe-
kendtgarelse nr. 1995.555) kan ydes tilskud til vanskeligt stillede kommu-
ner og kommuner, hvor der er ugunstige strukturer. De sidste tre & (1995-
97) har 6 kommuner ad denne vel har modtaget ssalig kompensation. Det
drejer sig om Bjergsted, Skadskar, Ravnshorg, Faborg, Rudkabing og
Sundsare Kommuner. Det arlige tilskud til de 6 kommuner udger:

Bjergsted: 1.980.000 kr.
Skad skar: 1.236.000 kr.
Ravnsborg:  2.592.000 kr.
Faborg: 696.000 kr.
Rudkeabing: 300.000 kr.
Sundsare: 2.196.000 kr.

Tilskuddet bliver fastsat pa grundlag af @-kommunernes egne opgarelser af
merudgifterne som falge af deres saalige geografiske struktur, og bliver ud-
betalt til de kommuner, hvor g-merudgifterne overstiger 0,1 pct. af kommu-
nens beskatningsgrundlag. Der er i arene 1995-97 blevet udbetalt tilskud in-
denfor en ramme pai alt 9 mio. kr., og tilskuddet er fordelt mellem de 6
kommuner i forhold til den del af deres g-merudgifter, der oversteg 0,1 pct.
af kommunens beskatningsgrundlag. Af merudgifterne ved at vaare en &
kommune udger fargeudgifterne for de 6 kommuner i gennemsnit 48 pct.

Disse soalige kompensationer aandrer dog ikke ved, at enkelte kommuner er
saaligt belastet pa grund af faargeudgifter til kommunens smager.

4.4  Organisering af faargedriften

Organisatorisk er hovedparten af faargeruterne drevet af det offentlige under
en eller anden form.

Der er principielt to hovedformer for drift. Enten gjes og drives faageover-
farterne direkte af amter og kommunerne, eller de drives af faargesel skaber,
som modtager offentlig stette til driften. Sidstnaevnte er ofte helt eller del-
vist offentligt g ede.

| detilfadde, hvor faargedriften drives af et selskab, sejles der normalt pa
kontrakt med amtet/kommunen. Kontrakten med selskabet kan i princippet
vage indgaet efter licitation, men der er s vidt vides ikke eksempler herpa

Der kan eksistere forskellige former for kontrakttyper mellem det offentlige

og faargesel skabet. Der kan vaae tale om entreprengrkontrakter, hvor det of -
fentlige betaler de fulde omkostninger ved faargesejladsen og til gengadd
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modtager indtaagterne ved sejladsen. En sdan kontrakt er uden de storerisi-
ci for faargesel skabet. Dernaest kan der vaare tale om kan vaae tale om inci-
tamentskontrakter, hvor faargesel skabet modtager et fast driftstilskud, men
hvor indtesgter og udgifter i @vrigt alene vedrarer faargesel skabet. Evt. over-
skud eller underskud tilfalder faargesel skabet, og sel skabet | gber dermed en
risiko for tab, men ogsd mulighed for gevinst.

Safremt faargedriften varetages i kommunalt regi, vil investeringer skulle fo-
retages direkte af kommunen, evt. med bidrag fra stat og/eller amt. Kommu-
nens investering kan evt. vaae |anefinansieret.

| detilfadde, hvor faargedriften varetages af en privat reder i henhold til en
kontrakt med det offentlige, bliver der normalt ydet et investeringstilskud
fradet offentlige. Kontrakten er generelt udformet som en ren driftskon-
trakt, hvor der herudover gives et investeringsbidrag i forbindelse med ster-
reinvesteringer, herunder nye faarger.

Alternativt kunne kontrakten i princippet vaae en totalkontakt, hvor rederen
skal stille faarge af neamere bestemt starrelse og standard til rédighed, og
hvor kontraktbel gbet (driftsstetten) skal daekke savel driftsunderskud som
forrentning og afskrivning painvesteringer. Den nuvaaende udformning af
Dstetteloven (se afsnit 4.5), med opdeling i drifts- og investeringstilskud,
medferer, at der for den offentlige kontraktgiver nagpe er noget incitament
til at indga totalkontrakter.

At faargetrafikken til smagerne drives af en raskke forskellige individuelle
sel skaber, er medvirkende til en meget forskelligartet driftsform, udover den
organisatoriske ogsa rent teknisk (mange forskellige faargetyper). Samtidig
er fargeoverfarterne indoyrdes meget forskellige bade med hensyn til geo-
grafiske forhold og dermed rutemasssige forhold, men ogsa med hensyn til
forhold af mere social og infrastrukturel art. Hvad der er et problem for det
ene gsamfund, er nadvendigvis ikke et problem for det andet gsamfund.

45 @Ostatteloven

Til de 27 ger og 24 faageruter, der analyseres i denne sammenhaang, og som
er omfattet af @statteloven (Lovbekendtgarelse nr. 216 af 15. april 1987
som andret ved lov nr. 294 af 27. april 1994 med tilhegrende bekendtgerelse
nr. 79 af 7. februar 1991), yder Miljg- og Energiministeriet tilskud til faarge-
drift og faargeinvesteringer.

For savel drifts- som investeringstilskud gadder det sakaldte tredelingsprin-
cip. Det vil sige, at staten bidrager med op til en tredjedel, under den forud-
saetning at de pagad dende amter og kommuner bidrager med mindst tilsva-
rende tilskud.

| Dstatteloven er der til driftstilskud p.t. afsat 14,4 mio. kr. arligt. Dette be-
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|ab dakker ikke fuldt ud en trediedel af @-faagernes driftsunderskud, og den
statslige tilskudsprocent vat i 1996 saledes knap 27.

Til faargeinvesteringer er der p.t. afsat 3,8 mio. kr. arligt som statdligt tilskud
til faargeinvesteringer. | perioden 1987-95 er der ydet i alt knap 43 mio. kr. i
stette til faargeinvesteringer til om- og nybygninger, svarende til 32 pct. eller
ted pa © af de samlede udgifter pa 132 mio. kr. | dette bel@b er der inklude-
ret en statslig ekstrabevilling pafinansoven for 1994 pa 15 mio. kr.

Inden for de sidste 3-4 &r er der sket en omfattende fornyelse og ombygning
af faargerne. Siden 1993 er der med stette bygget 8 nye faarger, og 6 faager
er ombygget og forbedret.

| forbindelse med bygningen af de 8 nye faarger siden 1993 er der i de 7 til-
fadde tale om, at den statslige stette har udgjort ca. ©. Kun vedr. fagrgen til
Endelave, der blev indsat i 1996 og kostede 42,25 mio. kr., har tilskuddet
vaget vaesentligt lavere, nemlig 3,2 mio. kr. Det statslige bidrag for 1996
udgjorde dermed kun omkring 7,5 pct. af de samlede faargeinvesteringer.
Vejle Amt og Horsens Kommune har |anefinansieret restbel gbet.

| forbindel se med aftalerne mellem kommunerne og Finansministeriet i

1997 er der indfert 1aneadgang til faargeinvesteringer. Dette betyder, at
eventuelle gkonomiske problemer i kommunerne ved fremtidige faageinve-
steringer hovedsageligt vil besta i tilbagebetaling af de renter og afdrag, som
l&net giver anledning til.

Status er i dag, at 9 faarger er under 10 & inkl. Skarg/Drejg-faargen, der farst
indsadtes senere pa foraret, 2 er mellem 10 og 20 ar, medens de sidste 13 er
over 20 ar. En stor del af disse er bygget i 60-erne, og deres gennemsnitsal-
der er dermed omkring 30 &r. Der ma derfor imadeses gnker om mere tids-
svarende faarger med deraf falgende gnsker om ny- eller ombygninger. Faa-
gen til Arg fra1926 anskes sl edes udskiftet inden artusindskiftet.

Starrelsen af bevillingen via @stetteloven til investeringer i faagemoderni-

seringer og -fornyelser har tidligere medfert, at der er sket en ophobning af

behov. Ekstrabevillingen i 1994 er et eksempel pa gkonimisk at imadekom-
me en sadan ophobning.

| Erhvervsministeriets rapport fra september 1995 om @-faager, omtalt i nae
ste afsnit, blev der peget pa, at det ved nybygninger vil vaare hensigtsmaes-
sigt fremover at basere sig pa et mindre antal grundtyper (3) til betjening af
de mindre danske ger. Udformningen af faargelgjerne burde ligel edes stan-
dardiseres. Fordelene herved kan bl.a. vaae lavere byggeomkostninger samt
mulighed for at anvende en reservefaage paflere forskellige ruter.

Fraflere sider har der endvidere vazret fremfert ideer om at samle betjenin-

gen af de smager i et faargeselskab for derved at opna nogle stordriftsforde-
le.
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Det ma konstateres, at ved de nybygninger, der er sket de sidste par ar, er
anbefalingerne fra Erhvervsministeriets rapport om anvendel se af standard-
faager ikke fulgt.

4.6 Myndighedskrav til g-faargerne

Der blev i 1994 nedsat en arbejdsgruppe i Erhvervsministeriet, som skulle
udarbejde en samlet vurdering af de mindre danske faargers tilstand samt
tekniske | gsningsforslag, der kunne imadekomme savel de eksisterende som
forventede sikkerheds-, arbejdsmilja- og miljgbeskyttel sesmasssige krav.
Arbejdsgruppen beskadtigede sig med i alt 59 faargeruter og omfatter der-
med ogsa en raskke lidt starre faarger, der ikke indgér i dette udvalgs arbej-
de.

Arbejdsgruppen udgav i september 1995 en rapport “Mindre danske faager
- far, nuog i fremtiden”, hvor arbejdsgruppen konkluderede, at trods den
hgje alder, sd er mange af faargernei god stand, hvilket ma tilskrives en om-
hyggelig vedligeholdelse. Den gode vedligehol del sestil stand aendrer dog ik-
ke padet faktum, at flere af faargerne er teknologisk foraddede og har en
raekke forskellige kapaci tetsmaessige begraansninger.

Kun en mindre del af ombygningerne, omtalt i rapporten fra Erhvervsmini-
steriet, skyldes myndighedskrav. Omkostningerne som fglge af myndig-
hedskrav (laskstabilitet) er skennet til ca. 36 mio. kr. over en 7-arig periode.
Dette belagb har de kommunale parter faet fuld kompensation for via bloktil-
skuddene ved forhandlingerne mellem kommunerne og Finansministeriet i
1996. | forbindel se med disse forhandlinger blev der er afsat en pulje pa 5,2
mio. kr. arligt i 7 & fraog med 1996.

Pa nuvaarende tidspunkt er kun én faarge nadt til at blive udskiftet pa grund
af sikkerhedskravenetil lakstabilitet (en ombygning vurderes at vaae for
omkostningskraevende), nemlig faagen til Sgjerga.

4.7 Forespergsel sdebat vedrarende faagebetjening

Den 18. marts 1997 afholdtes der i Folketinget en forespargsel sdebat rettet

til Erhvervsministeren vedrarende regeringens planer for at forbedre faarge-
betjeningen til de mindre danske ger. Debatten mundede ud i vedtagelsen af
en motiveret dagsorden, hvori det hedder, at:

“Det padlamges regeringen inden 1. maj 1997:

At fremlaggge en samlet langsigtet gkonomilasning for ombygning og ny-
bygning af faarger til faargebetjeningen af de mindre ger.

At udarbg/de denne lgsning i samarbejde mellem de relevante kommuner,
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amter og staten med udgangspunkt i den sdkaldte ©-dels model.

Finde en |gsning pa de akutte problemer vedrarende besejlingen af Sejerg.”

4.8 Sammenfatning

Befolkningen pa de mindre danske ger omfattet af udvalgets arbejde ud-
ger i at ca. 5.000 mennesker, svarende til 0,1 pct. af den danske befolk-
ning. | perioden fra 1980 til 1990 var der en befolkningsnedgang pa knap
10 pct. Siden da er befolkningstallet samlet set stabiliseret, med en ten-
denstil svag stigning. Denne stigning kan dog for starstedelens vedkom-
mende tilskrives en enkelt g, nemlig Org

Befolkningsudviklingen pa de enkelte ger viser, at gerne ikke udger en
homogen masse. Enkelte ger skiller sig klart ud bade med henholdsvis
klare stigninger og fald i befolkningstallet. Hovedtendensen er, at der har
vaget det starste fald i befolkningstallet for ger med middellang segjltid til
fastlandet (30-60 min.).

| forhold til landet som helhed adskiller de sma ger sig ved, at der er rela-
tivt mange addre og faare unge mennesker.

Bortset fratre ger, der har meget lang sgjltid til fastlandet, og to ger, der
har meget faindbyggere, er det muligt at pendle il arbejde fra gerne.

Faargedriften til alle smagerne er afhaangig af offentlig stette i sterre eller
mindre omfang. For enkelte kommuner udger udgiften til faargedrift til
kommunens smager en vassentlig byrde.

En rapport fra Erhvervsministeriet fra 1995 pdpegede en raskke sikker-
hedsmaessige forhold (laskstabilitet), der nadvendigger udskiftning eller
ombygning af visse g-faager.

Regeringen er af Folketinget palagt inden 1. maj 1997 bl.a. at fremkom-

me med en samlet langsigtet gkonomil@sning for ombygning og nybyg-
ning af faarger til de sma ger.
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5. Transportmgnstre og tilgaange-
lighed pa landet

5.1 Indledning

| dette kapitel beskrives landbefolkningens faktiske transportmenster og til-
gaangeligheden til indkebsmuligheder og arbejdspladser, og dette manster
sammenlignes med det transportmenster og den tilgaangelighed, som befolk-
ningen i andre omréder af Danmark har.

Ved transportmgnster forstas i denne sammenhaang antallet af ture og laang-
den af disse ture delt op paformdl, transportmiddel og tidsforbrug.

Ved tilgaangelighed forstas rejsetiden med forskellige transportformer. Rej-
setiden kan splittes op i to faktorer: afstand og rejsehastighed.

Formadlet er at konstatere, om og givet fald hvordan landbefolkningens
transportvaner adskiller sig fraandre dele af befolkningen.

Den primage kilde til belysningen af befolkningens tilgaengelighed og trans-
portmegnstre er Trafikministeriets Rejsevaneundersggel se (TU), som er en
stikpravebaseret interviewundersggel se, der i sin nuvaaende form har vaaet
gennemfert siden august 1992. Far 1992 er der gennemfert mindre omfat-
tende undersagel ser af befolkningens rejsevaner i 1986 og 1981. Disse ad-
skiller sig ogsa metodemaessigt fra den nuvagrende undersegel se, isaar 1986-
undersggel sen. Hovedvaagten vil derfor i det felgende blive lagt pa at be-
skrive strukturforskelle i transportbehovet mellem landdistrikter og evrige
omrader af Danmark. Udviklingen fra 80-ernes begyndelse vil kun blive be-
rert for sAvidt angdr de overordnede linjer.

5.2 Trafikministeriets rejsevaneundersggel se (TU)

Den nuvaaende TU-undersagel se gennemfares som telefoninterviews pa
Danmarks Statistiks omnibusundersggel se. Til hver méneds undersggelse
udtraekkes pa grundlag af CPR-registret en simpel tilfaddig stikpreve pa ca.
2.000 personer i alderen 16-74 ar. Det svarer til, at man gennem TU far be-
lyst transportforholdene for 3,8 af dei alt 5,2 mio. danskere, svarende til
knap 75 pct. af befolkningen.

Fra Danmarks Statistiks registre “arves’ en rakke baggrundsoplysninger om
interviewpersonen; bl.a. oplysninger om kan, alder, familietype (enlig/ par,
med/uden barn), bopad skommune, bruttoindkomsten for respondenten og
familien samt ugentlig arbejdstid.
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| interviewet stilles en raskke transportrel aterede baggrundsspargsma om
karekort, bilradighed i familien, gangtid til offentlige transportmidier fra
hjem hhv. arbejdsplads eller uddannel sessted, om respondenten har abonne-
mentskort til den kollektive trafik m.m.

Transportadfaaden belyses ved at kortlaggge interviewpersonens ture den fo-
regdende dag. En tur er i undersggel sen pa mindst 300 m og har et selvstamn-
digt formal. For hver tur indsamles der oplysninger om anvendte transport-
midler, formal, tidspunkt, laangde i km, samt om turen foregik i by- eller
landomrade.

Derudover sperges til interviewpersonens fjernrejser den seneste maned. En
fijernrgise er i undersggel sens sammenhaang defineret som en rejse over 100
km, bortset fradaglige turetil og fra arbejde. For disse ture spagrges om tu-
rens formal, anvendt transportmiddel samt, hvortil turen gik.

Svarprocenten i omnibusundersggelsen er pa omkring 65 pct., svarendetil,
at der hvert & er gennemfart omkring 14.000 interviews til belysning af be-
folkningens transportadfaard.

Til sammenligning kan naevnes, at 81-undersggel sen kun resulterede i godt
3.500 interviews. Det giver alt andet lige en sterre usikkerhed pa resultater-
ne.

| 1993 gennemfearte Gallup for Trafikministeriet en undersagelse af hen-
holdsvis berns og addres rejsevaner til supplement af TU. Antallet af inter-
views er paca. 3.000i hver af disse undersggelser. | princippet indehol der
undersggel serne oplysninger om de samme forhold som TU. Det betyder, at
der er materialetil en belysning af rejsevanerne hos befolkningen fra6 ar og
opefter.

Da TU-undersggel sen som sagt er en stikprevebaseret undersggel se, er der
en vis usikkerhed forbundet med resultaterne i det falgende. Niveauet og
fordelingen af transportarbejdet, ture, tidsforbrug, som angivesi det falgen-
de, er udtryk for det i statistisk forstand bedste skan givet det foreliggende
interviewmateriale. Men da der som sagt er tale om en stikprave, skal man
vage varsom med at drage alt for handfaste konklusioner.

5.3 Transportmgnstre

Det gennemsnitlige transportarbejde pr. person kan deles op i det gennem-
snitlige antal ture og den gennemsnitlige turlaangde. Gennemsnittet kan reg-
nesud i forhold til hele befolkningen eller i forhold til den rejseaktive del af
befolkningen. Den rejseaktive del af befolkningen er den andel af personer,
der faktisk transporterer sig i |gbet af en dag. Det er selvfalgelig ikke de
samme personer, der er hjemme hver dag.



| tabel 5.1 er gennemsnittene regnet ud i forhold den del af befolkningen,
der i labet af en dag faktisk foretager en tur. Det bemaakes, at denne opge-
relse af turhyppighed og turlaangde er forskellig fraopgerelsernei afsnit
5.3.5 ("Analyse af forskel i transportmenstre"), hvor de gennemsnitlige tur-
hyppigheder og turlaangder er beregnet i forhold til hele befolkningen.
Ferstnaavnte opgerel sesmetode resulterer i hgjere vaadier for turhyppighe-
der og turlaengder end sidstneevnte opgearel sesmetode.

Som det fremgar, ligger det gennemsnitlige transportarbejde for de rejseak-
tivei landdistrikter, landsbyer og i byer op til 10.000 indbyggere pa ca. sam-
me niveau og ca. 10 pct. over niveauet pa landsplan.

Det gennemsnitlige antal ture i landdistrikter ligger ca. 10 pct. under turra-
ten i andre omrader, og den gennemsnitlige turlaengde er ca. © langere end
landsgennemsnittet.

Tabel 5.1 Transportarbejde, ture og gennemsnitlig turlaengde 1995

Km. pr. person Gnst. antal ture Gnst. turleengde
Hovedstaden 31 3,4 9
Hovedstadens forsteeder 39 3,6 11
Byer >100.000 36 3,5 10
Byer 10.000-99.999 40 3,4 12
Byer 2.000-9.999 45 3,3 14
Byer 200-1.999 51 3,3 15
Landdistrikter 46 2,9 16
| alt 41 3,3 12

Kilde: Trafikministeriets rej sevaneundersggel se 1993-1995
Note:  Bemagk, at gennesnitstallene er beregnet i forhold til den rejseaktive del af befolkningen

Udregnes gennemsnittene i forhold til hele befolkningen i landdistrikter, lig-
ger turraten i landdistrikter ca. 20 pct. under gennemsnittet i de gvrige om-
rader. Det skyldes, at en relativt starre del af befolkningen i landdistrikter
ikke foretager nogle turei |gbet af en gennemsnitsdag.

Niveauet for transportarbejdet ligger ca. 40 pct. hgjerei landdistrikter og
landsbyer end i begyndelsen af 80-erne, hvorimod transportarbejdet kun er
steget med ca. 30 pct. i de @vrige omrader af Danmark.

Det skyldes farst og fremmest, at turhyppigheden pa landet er vokset mere
end i det gvrige Danmark, medens udviklingen i de gennemsnitlige turlaeng-
der har vaaet nogenlunde parallel.

531 Turlaengder

| tabel 5.2 er vist fordelingen af det samlede antal ture og det samlede per-
sontransportarbejde efter turens laangde. | forhold til de gvrige omrader i
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Danmark er landdistrikter pa dette felt karakteriseret ved:

» at andelen af korteture (< 5 km) er laverei landdistrikter og i byer op til

2.000 indbyggere end i det gvrige Danmark

 at andelen af transportarbejdet, der foregar pa korte ture, er tilsvarende

laverei landsbyer og landdistrikter end i det @vrige Danmark

 at derilandsbyer og landdistrikter er en relativ overvaagt af ture pa mel-
lem 11 og 50 km. Pa dette felt ligner de to omrader turmegnstret i hoved-
stadens forstaader

 at hovedvasgten i transportarbejdet i disse tre omrader tilsvarende ligger

pature mellem 11 og 50 km

» at padelangeture (>50 km) er det de store provinsbyer, der har den ster-

sterelative del af transportarbejdet.

Tabel 5.2 Ture og transportarbejde fordelt efter turlaangde og urbanise-

ring 1995
Turleengde <5km 5-10 km 11- 50 km > 50 km
Urbanisering Ture | Trans- | Ture | Trans- | Ture [ Trans- | Ture | Trans-
port- port- port- port-
arbejde arbejde arbejde arbejde

Hovedstaden

51%

11%

29%

20%

17%

36%

3%

33%

Hovedstadens for-
steeder

43%

8%

24%

15%

30%

54%

2%

24%

Byer>100.000

53%

11%

31%

20%

12%

25%

4%

44%

Byer 10.000 -
99.999

58%

11%

20%

11%

16%

37%

4%

41%

Byer 2.000 - 9.999

49%

7%

19%

10%

27%

46%

4%

37%

Byer 200 - 1.999

31%

4%

28%

13%

34%

49%

6%

33%

Landdistrikter

29%

4%

32%

15%

34%

49%

6%

33%

| alt

46%

7%

25%

14%

25%

44%

4%

35%

Kilde: Trafikministerriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

5.3.2 Tidsforbrug og rejsehastighed

| gennemsnit bruger 18 pct. af befolkningen ikke tid pa transport, dvs. de
har ingen ture pa en given dag. Denne andel er hgjest i landdistrikter og fal-
der med stigende urbaniseringsgrad. Endvidere ses der en tydelig forskel af-
haangig af, om personen tilhgrer en husstand med bilradighed. Dette er illu-

streret i figur 5.1.

For den andel af befolkningen, der faktisk bruger tid patransport, ligger det
gennemsnitlige daglige tidsforbrug pa mellem 60 og 70 minutter. Her er der
ingen forskel mellem landdistrikter og nogle af de gvrige omréder af Dan-
mark, og der er i gennemsnit heller ingen forskel mellem personer, der har

46




radighed over bil, og personer uden bilradighed. Dette er illustreret i tabel

5.3.

Figur 5.1 Gnst. andel af befolkning uden ture fordelt efter urbaniserings-
grad og bilradighed.

Landdistrikter

Byer 200-1.999

Byer 2.000-9.999

Byer 10.000-99.999

Byer >100.000

Hovedstadens forsteeder

Hovedstaden

-30%

Personer uden ture - med og uden bilradighed

|

D uden bil
@ med bil

-20% -10% 0%

andel af 16-74 arige, hhv. med og uden bil

10% 20%

30% 40%

Tabel 5.3 Tidsforbrug og rejsehastighed 1995

gns. tidsforbrug pr. dag
Urbanisering Ingen ture alle personer | personer med km/time
ture
Hovedstaden med bil 16% 55 65 35
uden bil 17% 57 69 22
Hovedstadens forsteeder [med bil 14% 57 66 39
uden bil 22% 57 73 24
Byer >100.000 med bil 15% 53 63 41
uden bil 18% 54 66 25
Byer 10.000-99.999 med bil 16% 51 61 44
uden bil 21% 48 61 28
Byer 2.000-9.999 med bil 17% 52 63 46
uden bil 29% 42 60 28
Byer 200-1.999 med bil 19% 52 64 49
uden bil 34% 44 67 30
Landdistrikter med bil 23% 50 65 44
uden bil 37% 42 67 24
| alt med bil 18% 52 64 43
uden bil 22% 52 66 25

Kilde: Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

Der er imidlertid betydelige forskelle pa den afstand, der bliver tilbagelagt i
den tid, man har afsat til transport. Rejsehastighed for personer med bilra
dighed ligger i gennemsnit 70 pct. hgjere end rejsehastigheden for personer

uden bil.
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Bilisternes rejsehastighed er stort ensi alle omrader op til 100.000 indbyg-
gere. | de store byer og i hovedstadsomradet ligger den gennemsnitlige rej-
sehastighed pa et lavere niveau, formentlig som falge af den tedtere trafik.

For ikke-bilister ligger den gennemsnitlige rejsehastighed lavest i de store
byomrader og pa omkring 25 km i timen uden for disse omréder.

Dabilradigheden er betydeligt starre i landsbyer og landdistrikter end i re-
sten af landet, er det gennemsnitlige daglige transportarbejde ogsa hgjere i
disse omrader, jvf. tabel 5.1.

5.3.3  Transportmidler

| dette afsnit belyses fordelingen af ture og transportarbejde pa transport-
midler.

Malt efter antallet af tilbagel agte kilometre er ‘bil som farer’ den domine-
rende transportform, uanset urbanisering. Bortset frafor bosatte i hovedsta-
den og hovedstadens forstaader er * bil som passager’ den nasstvigtigste
transportform. Samlet set, bliver ca. 90 pct. af transportarbejdet for bosatte i
i landdistrikter og landsbyer tilbagelagt i bil. Denne andel falder nogenlunde
jaavnt med stigende urbanisering. | hovedstaden udger bilens andel ca. 55
pct. af transportarbejdet.

Figur 5.2 Transportarbejdets fordeling pa transportmidler 1995
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Kilde: Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

Den omvendte bevagyel se gar sig gaddende for den kollektive trafik og cy-
keltrafikken. Disse udger ca. 45 pct. af transportarbejdet for bosatte i hoved-
staden og ca. 10 pct. for bosatte i landsbyer og landdistrikter.




Ses der pa den tilsvarende fordeling af ture efter transportmidler (figur 5.3),
er bilens dominans knap sa udtalt. Malt efter antallet af ture vokser cyklen
0g bussernei relativ betydning.

Figur 5.3 Turenesfordeling efter transportmidler
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Kilde: Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

5.34  Turformal

| dette af snit belyses transportarbejdets fordeling efter turformal, turhyppig-
heder og gennemsnitlig turlaangde pa de forskellige formal. Der arbejdes
med tre turformal: arbejde, indkeb og fritid.

Tabel 5.4 Transportarbejdets fordeling pa formal 1995

Km pr. person pr. dag | Ture pr. person pr. dag Gns. turleengde
Land- Dvrige om- Land- @vrige om- Land- dvrige om-
distrikter rader distrikter rader distrikter rader
Bolig-arbejde 10 10 0,6 0,8 18 13
Bolig-indkagb 7 5 0,7 0.8 10 6
Bolig-fritid 12 13 0,6 0,8 19 16
Andet 5 6 0,3 0,5 15 12
I alt 35 34 2,2 29 16 12

Kilde Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

Det gennemsnitlige transportarbejde pr. person ligger, bortset fraindkebs-
formdl, pa stort set samme niveau i landdistrikter somi det @vrige Danmark.

For savel bolig-arbejdsstedstrafikken som for fritidstrafikken gedder det, at

befolkningen i landdistrikterne ikke tager sa mange ture, men til gengadd
foretager langere ture end gennemsnittet for befolkningen i det @vrige Dan-
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mark.

| gennemsnit transporterer befolkningen i landdistrikterne sig noget laangere
end befolkningen i det gvrige Danmark i indkgbstrafikken. Denne forskel er

naesten udel ukkende betinget af, at den gennemsnitlige turlaangde er laengere
i landdistrikter.

Ser man pa den relative fordeling af transportarbejdet efter turformdl, frem-
gar det af figur 5.4, at bolig-arbejdsstedstrafikken udger samme andel i de to
omrader. Forskellen er, at landbefolkningen bruger en relativt starre del pa
indkgbstrafik og en relativt mindre del pa fritidstrafik.

Figur 5.4 Transportarbejde fordelt pa formal
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Kilde: Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

| forhold til situationen i begyndelsen af 80-erne er der sket en aendret sam-
mensagning af landbefolkningens transportmenster. Fritidstrafikkens andel
er faldet knap 60 pct. til godt 40 pct. Og der er sket en tilsvarende stigning i
de to avrige trafikformals andel.

| de avrige omrader af Danmark er der sket en tilsvarende forskydning med
dog ikke sa kraftig. Fritidstrafikkens andel er faldet fra 55 pct. til knap 50
pct.

535 Analyse af forskellei transportmgnstre

| ovenstaende afsnit er aspekter af de faktiske forskellei den gennemsnitlige
transportadfaad mellem landomrader og de avrige omrader af Danmark be-
lyst ud fra Trafikministeriets rejsevaneundersagel se.

Ud over at vaae betinget af, at interviewpersonerne har bopad i de forskelli-
ge omréder af Danmark, kan de gennemsnitlige forskelle ogsa skyldes, at
befolkningssammensagtningen er anderledes pa landet end i byerne.

For at fa et renere billede af de forskellei transportadfaard, der er geografisk
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betingede, har udvalget faet foretaget en analyse, der sd at sige renser det
observerede transportmanster for de forskelle, der skyldes forskelle i brutto-
indkomst, erhvervssammensagning, beskadtigel sesgrad, kan, ader familie-
type m.m.

Korrektionen for disse “uvedkommende” faktorer er foretaget ved hjadp af
regressionsanalyser. Resultaterne med hensyn til de geografiske forskellei

for eksempel azindehyppigheden kan derfor tolkes som de gennemsnitlige

forskelle, séfremt befol kningssammensagtningen soci ogkonomisk og demo-
grafisk var ens patvaas af de geografiske inddelinger.

Bemagk, at de nedenfor beregnede gennemsnitsvaadier er beregnet i for-
hold til hele befolkningen, jf. bemaakningerne herom i afsnit 5.3

Til belysning af transportforholdene benyttes faglgende tre indikatorer:

e Turlaangde (Rejseafstand i km til formalet),
* Turhyppighed (Antal ture pr. dag),
« Transportomkostninger  (Samlede arlige transportomkostninger),

hvor turlaangde og -hyppighed opdeles pa turformal.

Figur 5.5 Forskellei turlaangder pr. person pa tvaa's af urbaniserings-
grader
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| figur 5.5 er vist de gennemsnitlige forskelle i turlaangden patvaas af urba-
niseringsgrader for de tre formdl: pendling, azrinder og fritid.

Figuren viser, at det samme mgnster genfindes for alle tre turformal: Tur-
laengden stiger gradvist med aftagende urbaniseringsgrad. Hovedstadens
forstaeder er udskilt som saalig kategori, da man paforhand kunne forvente,
at ssalige forhold gjorde sig gaddende her. Det sesimidlertid, at turlaang-
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derne for aletre turformal nogenlunde svarer til niveauet for byer mellem
10.000 og 100.000 indbyggere, hvilket ogsa er niveauet for forstasderne.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Hovedstaden og byer over 100.000
indbyggere (Arhus, Odense og Aalborg) er knap 10 km voksende med afta-
gende urbanisering til ca. 18 km for landdistrikterne.

For aginde- og fritidsturene er mgnstret nogenlunde det samme. For aginde-
turene er der tale om et lavere niveau: ca. 2¥2 km i Hovedstaden voksende til
knap 8 km i landdistrikterne. For fritidsturene er de relative variationer
imidlertid magkbart mindre med 10-11 km dei sterste byer og 14 km i land-
distrikterne.

| figur 5.6 er vist de gennemsnitlige forskelle i turhyppigheder patvaa's af
urbaniseringsgrader for formalene: aainder og fritid. For pendling er det ik-
ke fundet relevant at analysere land/by forskelle i turhyppigheden, dafor-
skellen formentlig primaat er bestemt af forskelle i ugentlig arbejdstid.

Figur 5.6 Forskellei turhyppigheder pr. person pa tvea's af urbaniserings-
grader
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Det fremgar af figuren, at de geografiske forskelle har vaesentligt mindre
indflydelse pa turhyppigheden, end det var tilfaddet for turlaangderne. Den
gennemsnitlige turhyppighed er ca. 0,6 ture pr. dag for begge formdl, og va-
riationen mellem urbaniseringsgraderne er af starrel sesordenen 0,1. Selv om
betydningen af urbaniseringen altsa er vassentligt mindre, ses der dog for
begge formal en klar tendenstil, at turhyppigheden falder med aftagende ur-
baniseringsgrad. For befolkningen palandet og i byer med under 2.000 ind-
byggere som helhed er turhyppigheden saledes ca. 10 pct. lavere end i resten
af landet.
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| figur 5.7 er vist de estimerede variationer i samlede &rlige transportom-
kostninger patvaa's af urbaniseringsgrader. | transportomkostningerne er
medtaget de faste bilomkostninger, der for par er delt ligeligt mellem part-
nerne. De variable omkostninger er opgjort som transportomfanget, opdelt
patransportformer, gange en konstant kilometeromkostning for hvert trans-
portform. De samlede &rlige transportomkostninger udger i gennemsnit
17.000 kr. pr. person og skyldes langt overvejende de faste og variable bil-
omkostninger, mens udgifternetil kollektiv transport i gennemsnit udger
under 10 pct. af de arlige transportomkostninger.

Figur 5.7 Forskellei arlige transportomkostninger pr. person pa tvea's af
urbaniseringsgrader
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Figuren viser, at variationen over urbaniseringsgradernei hgj grad falger
manstret for turlaengderne. Transportomkostningerne stiger med aftagende
urbaniseringsgrad, lavest i Hovedstaden med godt 12.000 kr. pr. person til
omtrent det dobbelte (knap 21.000 kr.) i landdistrikterne og de sma byer
med 200-2.000 indbyggere. | hovedstadsomradet er omkostningerne ca.
dobbelt sa storei kommunerne i Frederiksborg og Roskilde Amter somi

K gbenhavns amt, hvilket modsvarer den sterre afstand til Kgbenhavn. | fi-
guren er vist et vejet gennemsnit for de tre amter.

Merudgifterne til transport er af sterrelsesordenen 5-6.000 kr. arligt palan-
det og i de smabyer i forhold til en person med samme karakteristika, men
bosat i byerne. Relativt set svarer forskellen til, at transportomkostningerne
er ca. © hgjere palandet. De hgjere omkostninger skyldes dels et gget bil-
hold og dels en deraf falgende hgjere &rskarsel med bil, mens brugen af og
dermed ogsa udgifterne til kollektiv transport er lavere end i byerne. Bag-
grunden for disse forhold er overvejende, at de laangere afstande og det rin-
gere udbud af kollektiv trafik i langt hgjere grad end i byerne ngdvendigger
bilhold.
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For den del af landbefolkningen, der har mulighed for at anskaffe sig bil,
kan de vanskeligere transportforhold i vid udstragkning reducerestil et
spargsmal om gennemsnitligt sterre udgifter som felge af nadvendigheden
af et gget bilhold sammenlignet med bybefolkningen.

Derimod giver de laangere afstande og det darligere udbud af kollektiv
transport ikke anledning til et hgjere tidsforbrug til transport i landdistrik-
terne, fordi landbefolkningens starre bilhold bevirker en gennemsnitligt he-
jere rgjsehastighed. Det skyldes dels den bedre fremkommelighed med bil
uden for byerne og dels, at den kollektive trafik, der har lavere rejsehastig-
hed end bilen, udger en mindre andel af landbefolkningens transport.

Selv om der malt i absolutte tal er tale om moderate gennemsnitlige forskel-
le i transportomkostningerne mellem land og by, er det imidlertid vassentligt
at veae opmaaksom pa, at der er meget store individuelle variationer. Ana-
lyserne viser, at spredningen omkring gennemsnittet er sterre palandet end i
byen. Det indebager, at der kan vaare en starre gruppe af personer palandet
end i byerne, som har betydeligt hgjere transportomkostninger end de her
praesenterede gennemsnitstal. Pa det eksisterende grundlag er det imidlertid
vanskeligt at belyse konsekvenserne af denne sterre spredning.

5.3.6 Fjernture

Ved fjernture forstas ture over 100 km, som ikke er daglige bolig-arbejds-
stedsture. Der er med andre ord tale om relativt lange ture, som kun foreta-
ges af og til, men som pa grund af turenes laangde har en anden fordeling pa
transportmidler og udger en relativt stor del af det samlede transportarbejde.

Som omtalt i afsnit 5.2, er disse ture genstand for saalig opmaarksomhed i
rejsevaneundersggel sen.

Af tabel 5.5 fremgar det:

» a befolkningen i landdistrikter foretager omkring 20 pct. faare fjernture i
|gbet af et & end gennemsnittet for den gvrige befolkning

» a bilandelen af fjernturene stiger med faldende urbanisering og udger
godt 80 pct. i landdistrikter

« at'/aaf fjernturenei landdistrikterne og i omraderne uden for hovedstads-
omradet er gst-vest rejser. Den tilsvarende andel i hovedstadsomréadet er
knap ?/3



Tabel 5.5 Fjernture efter urbanisering - 1995

Urbanisering Bil | Tog | Fly | Andet| Ialt Fjernreo:jser Heraf gst-
pr. ar vest rejser
Hovedstaden 49% | 25% | 17% 9% | 100% 16 66%
Hovedstadens forsteeder | 64% | 11% | 18% 7% | 100% 14 61%
Byer >100.000 64% | 20% | 9% 7% | 100% 22 26%
10.000-99.999 73% | 12% | 8% 7% | 100% 18 27%
2.000-9.999 7% | 8% | 9% 6% | 100% 16 27%
200-1.999 84% | 5% | 6% 5% [ 100% 16 24%
Landdistrikter 81% | 7%| 6% 6% | 100% 13 24%
| alt 71% | 12% | 10% 7% | 100% 16 35%

Kilde: Trafikministeriets rejsevaneundersggel se 1993-1995

5.3.7 Barn og addre

| dette afsnit sammenlignes barns og addres transportmenstre for henhol ds-
vis landdistrikter og evrige omrader, baseret pa den ssrundersagel se, som
blev foretaget i 1993 af barns og addres rejsevaner. Den almindelige TU
omfatter siledes personer i alderen 16-74 &r, og seaundersggel sen omfattede
derfor ungei alderen op til 16 ar og addrei alderen 75 & og derover. Inter-
viewene blev i modsagning til den almindelige TU, som gennemfares som
telefoninterviews, gennemfeart i hjemmene.

Figur 5.8 Bgrnstransportarbejde 1993, fordelt pa transportform
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| figur 5.8 er vist barns transportarbejde fordelt pa transportformer for hen-
holdsvis landdistrikter og gvrige omréder.

Det fremgar, at samlet set er transportarbejdet for bern i landdistrikter vae:
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sentligt lavere end for barn i @vrige omrader, nemlig ca. 17 km pr. dag pr.
person mod ca. 21 km pr. dag pr. person. Bern i landdistrikter har dog et he-
jere transportarbejde med kollektiv trafik end barn i @vrige omrader. Trans-
portarbejdet for barn i gvrige omréder er isaa prasget af et stort transportar-
bejde med bil som passager.

| figur 5.9 er vist fordelingen af antal ture pa transportform for barn i hen-
holdsvis landdistrikter og evrige omrader.

Det fremgar her, at cykel og gang i hgj grad prasger bernenes hverdag, idet
ca. 50 pct. af turene for barn i landdistrikterne og knap 75 pct. af turene for
berni evrige omrader foregar med cykel eller gang. For cykler alene er tal-
let henholdsvis 40 pct. i landdistrikterne og 55 pct. i @vrige omrader. Selv
om turhyppigheden for barn i landdistrikter samlet set er mindre end for
barni gvrige omréder, er turhyppigheden med kollektiv transport og bil som
passager, dvs. transportformer, hvor barnene er afhaangige af andre, starre
for bern i landdistrikter. Turhyppigheden for kollektiv transport er siledes
ca. 2% gange sa stor. Dette haanger formentlig sammen med skolebuskarsel .

Figur 5.9 Berns turhyppighed fordelt pa transportform, 1993
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| figur 5.10 er vist addres samlede transportarbejde fordelt pa transportform.

Som det fremgar, er transportarbejdet for addre i landdistrikter markant ster-
re end for addrei @vrige omrader, nemlig ca. 17 km pr. dag pr. person, mod
ca. 11 km pr. dag pr. person i gvrige omrader, eller godt 50 pct. starre. Der
er mindre transportarbejde med cykel og gang blandt de addre i landdistrik-
ter, men til gengadd er transportarbejdet med bil sterre, specielt bil som fo-
rer, som er mere end dobbelt s stort i landdistrikterne.
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Figur 5.10 A drestransportarbejde fordelt pa transportform, 1993
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| figur 5.11 er vist de addres turhyppighed fordelt pa transportform.

Figur 5.11 Adres turhyppighed fordelt pa transportform, 1993
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Det fremgar for det ferste, at turhyppigheden er af samme starrelse for addre
i landdistrikter og gvrige omréder. Det fremgar dernaest, at de addrei gvrige
omrader har en meget hgj turhyppighed for gang, mens det for landdistrik-
terne er bil som ferer, der dominerer billedet.

54 Tilgeangelighed med bil

Tilgaengelighed til en bestemt funktion er udtryk for rejsetiden til det naar-
mest beliggende sted, hvor denne funktion kan opfyldes. Rejsetiden kan
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som naevnt indledningsvist deles op i afstand og rejsehastighed. Rejsehastig-
heden afhaanger af de transportmidler, man har til radighed og af infrastruk-
turens kvalitet.

| det felgende er belyst tilgaangeligheden til indkabsmuligheder og arbejds-
pladser mellem de forskellige omrader af Danmark, nér bilen anvendes som
transportmiddel.

54.1 Tilgeengelighed til indkabsmuligheder

Rejsetiden med bil til indkgbsmuligheder er belyst ved farst at definere fire
starrelser af handel scentre, hvor antallet af detailhandel sansatte i byen er
benyttet som afgraansningskriterie:

Landsdelscentre (de fem starste byer, min. 3.300 ansatte i detailhandel),
Regionalcentre (34 starre handelsbyer, min. 1.100 ansatte i detailhandel)
Egnscentre (58 byer, min. 400 ansatte i detailhandel)

Lokalcentre (657 byer, min. 10 ansatte i detailhandel).

Det skal bemagkes, at denne definition ikke vil vaae helt ssmmenfaldende
med den definition, der bliver brugt inden for den fysiske planlaggning.

Herefter er for landdistrikter og byer i hver kommune beregnet rejsetiden til
det nsameste af hvert af disse centre.

Analysen er lavet pa baggrund af data fra Transportvaneundersggel sen 1995
kombineret med registerbaseret statistik. Landet delt op i i alt 3.010 zoner,
for hvilke bl.a. er opgjort antallet af arbejdspladser i detailhandel, antal ind-
byggere samt rejsetid med bil og afstand til alle gvrige zoner. Opgarel sen af
arbejdspladser i detailhandel er foretaget pa basis af Danmarks Statistiks
centrale registre, mens rejsetid og af stande er genereret ud fraVejnet-DK.

Tabel 5.6 Tilgaangelighed til indkabscentre

Gennemsnitlig rejsetid (minutter)

Urbaniseringsgrad Lokalcenter Egnscenter | Regionscenter Landsdelscenter
<200 indb. 6 16 24 51
200 - 1.000 4 13 19 47
1.000 - 2.000 15 12 17 46
2.000 - 10.000 0,75 11 16 39
10.000 - 100.000 15 2 8 33
>100.000 4 4 4 4

Tilgaengeligheden til indkabsmuligheder er defineret ved af standen til naa-
meste center pa hvert niveau udtrykt ved mindste nettorejsetid. Rejsetiden
internt i byer er beregnet ud fra byernes areal og gennemsnitsrejsehastighe-
den i bebyggede omrader. Patilsvarende made er beregnet den interne rejse-
tid i de landomrader, der har mere end 10 ansatte i detailhandlen.
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Resultatet af analysen er illustreret i ovenstéende tabel samt i fire GIS-kort.
| tabellen er for forskellig urbaniseringsgrad beregnet den gennemsnitlige
mindste rejsetid med bil til lokal-, egns-, regions- og landsdel scentre.

Tabellen viser, at for alle befolkningsgrupper, undtaget beboere i byer med
mere end 100.000 indbyggere, vokser rejsetiden til indkabscentrene, jo ster-
re centret er. Det ses 0gsd, at forskellen i rejsetid for omrader med mindre
end 200 indbyggere og byer med 200-1.000 indbyggere er fa minutter. For
byer med over 1.000 indbyggere er rejsetiden til 1okal center markant min-
dre, mens der ikke er starre forskel i rejsetiden til egns- og regional centre.
For byer med 1.000-10.000 indbyggere er rejsetiden hgjst 5-8 minutter min-
dre sammenlignet med omrader med hgjst 1.000 indbyggere.

| tilgaangeligheden til landsdel scentre ses, at den gennemsnitlige rejsetid fal-
der med urbaniseringsgraden. | snit har beboere i landomrader 50 minutter
til neameste landsdel scenter, mens beboere i byer med 10.000-100.000 ind-
byggere har 33 minutters rejsetid.

Sammenfattende viser analysen, at der er relativt sterre forskel pa den gen-
nemsnitlige rejsetid i bil, jo mindre indkabscentret er. Den vassentligste for-
klaring herpa er formentlig, at nér man betragter |okal centre, hvoraf der ty-
pisk vil vaare mindst ét i hver kommune, vil bybefolkningen kun have gan-
ske kort transporttid, idet de bor lige ved indkgbsmuligheden. Landbefolk-
ningen derimod vil have en starre rejsetid, idet de bor laangere fraindkebs-
muligheden. Betragter man derimod de starre indkabscentre, eksempelvis
egnscentrene, vil der for de fleste kommuners vedkommende vaae en vis af -
stand til nearmeste center, som ikke varierer saaligt, om man bor i en by €-
ler et landdistrikt i samme kommune, og dette vil medvirke til at udviske
forskellene mellem de to gruppers rejsehastighed.

Kort 1-4 tjener til illustration af forskellenei tilgaengelighed til indkagbsmu-
ligheder pa kommuneniveau.

Her er landomréder defineret ved omrader med mindre end 200 indbyggere,
og kortene er lavet sdledes, at baggrundsfarven pa hver kommune angiver
landbefol kningens gennemsnitlige mindste rejsetid til indkgbsmuligheden,
mens cirklen angiver samme for bybefolkningen i kommunen. Der er an-
vendt samme farveskala, sdledes at de to omrader er sammenfaldende, netop
hvis der ikke er forskel pa tilgaangeligheden for de to befolkningsgrupper.
Farvelaggningen er foretaget siledes, at en lysere farve angiver langere gen-
nemsnitlig rejsetid til det betragtede center.

Det bemaakesi avrigt, at Bornholm ikke er taget med i analysen af rejseti-
den til regions- og landsdel scentre, idet narmeste center ligger pa Sjadland.
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Pakort 1 er illustreret tilgaangelighed til 1okalcenter for land- og bybefolk-
ning. Som naevnt angiver lysere farve laangere transporttid, og kortet viser
saledes, at karetiden generelt er starre for befolkningen i de tyndere befolke-
de omréder (Vestjylland, Vestgadland og Lolland-Falster). Dette kan tages
som et udtryk for den effekt, at handel skoncentrationer i omrader med lille
befolkningsgrundlag giver starre afstand til indkabsmuligheder. Rundt om
byer med stor detailhandel ses omrader, der har stor transporttid til lokal-
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centret, fordi der ingen, eller kun meget begramsede, indkabsmuligheder
findesi lokalomrédet. Dette sesret tydeligt i Jylland omkring Herning og
Thisted.

| det gstlige af Jylland, @stfyn samt @st- og Nordsjadland er forskellen i
transporttid for hhv. land- og bybefolkning lille, ikke over 4 min., oftest
mindre.
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Kort 2 illustrerer pa samme made forskellei transporttiden til naameste
egnscenter. | forhold til kort 1 er det nu overvejende regionale forskelle, der
ger sig gaddende. | den overvejende del af kommunerne ligger den gennem-
snitlige rgjsetid i hhv. by- og landomréde inden for det samme interval, hvil-
ket vil sige, at der er en forskel pa hgjst 7 minutter i disse kommuner. Pa
kortet er de store og mellemstore byer fremtraadende med kort rejsetid, og
man kan se, hvordan rejsetiden i de omkringliggende kommuner er voksen-
de med af standen. Dette mgnster traader meget klart frem pa Lolland-Fal-
ster, hvor indkgbsmuligheden findes enten i Nakskov eller Nykabing F.
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Det bemagkes, at enkelte af de store byer, f.eks. Odense, Aalborg og Arhus
har starre gns. rejsetid, end det er tilfaddet i de grige store og mellemstore
byer. Forklaringen herpa skal, som naevnt tidligere, sggesi reelt starre trans-
porttid i sterre byer samt i opgerel sesmaessige forhold i beregningen af rej-
setiden.

Pa kort 3 og 4 ser man nu de betragtede centre, hhv. regions- og landsdel-
centre, tydeligt traade frem som de marke omrader. Kort 3 viser, i lighed
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med kort 2, at der for befolkningen i Vestjylland, Vestgadland og Lolland
er stor transporttid til nermeste regionscenter.

Med hensyn til land- og bybefolkningen fremgar det af begge kort, at der
ikke er markant forskel pa den gennemsnitlige rejsetid med bil til regions-
og landsdelscentre. | den overvejende del af kommunerne er forskellen ikke
over 10 minutter.

Sammenfattende viser analysen, at

» bybefolkningen har generelt mindre rejsetid til den lokale indkgbsmulig-
hed, og forskellen er mest udtalt i Vestjylland, Vestgadland og L olland-
Falster, hvor befolkningstagheden er lille.

» rgsetiden til de sterre indkabscentre er ikke markant sterre for landbe-
folkningen end for bybefolkningen.

* rgsetiden til regions- og landsdel centre er naesten ens for land- og bybe-
folkning inden for samme kommune. Den vokser med af standen til
centret, men synes ikke afhaangig af det overordnede vejnet.

L andbefolkningens gennemsnitligt sterre transporttid til regional- og lands-
delscentre er derfor bestemt af regionale forskelle.

54.2 Pendliing

| dette af snit belyses tilgaengeligheden til arbejdspladser og forskelle i denne
regionalt og for land- og bybefolkning. Som udtryk for tilgaangeligheden be-
nyttes de beskadtigedes gennemsnitlige pendlingstid udtrykt ved nettorejse-

tiden i bil.

Pendlingstiden er ikke et direkte udtryk for tilgeengeligheden, idet denne af-
spejler den faktiske adfaard ved valg af bolig og arbejdssted. Men nar man
betragter gennemsnitsvaadier for starre geografiske omrader, kan laangere
pendlingsafstande trods alt bruges som en indikator paforskellei tilgaange-
ligheden af arbejdspladser, der matcher befolkningens kvalifikationer i det
pagad dende omrade.

| analysen er der til beregning af tider internt og imellem kommuner, som i
afsnit 5.4.1, anvendt data fra PETRA-modellen. Pendlingsstati stikken pa
kommuneniveau er baseret pa et udtrask fra Danmarks Statistiks Registerba-
serede Arbejdsstyrke statistik.

Det skal bemaakes, at der i forhold til det foregaende benyttes en anden
skelnen mellem land og by, idet en byzone er defineret som en by med mere
end 2.000 indbyggere.

Pakort 5 er sagt illustreret forskellene mellem land- og bybefolkning pa
kommuneniveau. Samtidig giver kortet ogsa et overblik over regionale vari-



ationer i pendlingstiden.

I lighed med kort 1-kort 4 i afsnit 5.4.1 er kortlasgningen foretaget sdledes,
at baggrundsfarven pa hver kommune angiver landbefolkningens gennem-
snitlige pendlingstid, og farven pa cirklen angiver samme for bybefolknin-
gen. Pakortet angiver en markere farve mindre pendlingstid.
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Af kortet ses det, at der for landbefol kningens vedkommende er regionale
forskellei pendlingstiden. Pa Sjadland er dennei de fleste kommuner over
16 minutter, mens den overvejende del af kommunernei det vestlige Jylland
og pa Fyn har en gennemsnitlig pendlingstid pa mellem 10 og 13 minutter.

Pa Sjadland ses en tendensttil, at pendlingstiden vokser med afstanden til

K gbenhavn, men igen aftager for de vestligste kommuner: Slagelse, Korser
og Kaundborg. For bybefolkningen gar samme billede sig gaddende. Vide-
re ses, a i alle kommuner er pendlingstiden for bybefolkningen mindre end
for landbefolkningen i samme kommune, hvilket stemmer overens med re-
sultatet ovenfor. Det skal dog bemaarkes, at i langt den overvejende del er
forskellen ikke sterre end 3 til 6 minutter.

De fynske kommuner er, som naevnt, karakteriseret ved en ret lille pend-
lingstid, mindst i Odense, hvor bade land- og bybefolkning har en gennem-
snitlig pendlingstid pa 5 til 10 minutter. | de omkringliggende kommuner er
tiden 10 til 13 minutter for landbefolkningen, og typisk mindre for bybe-
folkningen. I omegnskommunerne til Svendborg har befolkningen lidt sterre
pendlingstid.

For de jyske kommuner er billedet mere broget. Tendensen til, at pend-
lingstiden vokser med af standen til landsdelscentre, synes at gentage sig her,
hvilket ses sagligt tydeligt i Nordjyllands Amt omkring Aalborg, og om-
kring Esbjerg.

Videre ses, at pendlingstiden for befolkningen i kommunerne omkring de
Midt- og Vestjyske centre (dvs. Herning, Holstebro, Viborg m.fl.) generelt
er lavere end i de gvrige kommuner. Dette kan haange sammen med, at der i
disse kommuner er mange arbejdspladser, og at en stor del af pendlerne der-
for ikke tilbagel asgger sa store afstande. | Sgnderjylland er pendlingstiden
saligt lav | Tender og Nordborg Kommuner.

Endelig ses, at pendlingstiden for bade land- og bybefolkning pa Bornholm
er relativt lille.

Sammenfattende viser denne del af analysen, at der er markante regionae
forskelle pa pendlingmensteret, men at der generelt ikke er starre forskel pa
hhv. land- og bybefolkningen. Sealigt i de sjadlandske kommuner er pend-
lingstiden overve ende den samme for begge befolkningsgrupper. Dette skal
sesi sammenhamng med, at pendlingstiderne her er relativt store, uden tvivl
som felge af udbredt pendling til Hovedstadsomradet fra det meste af Sjad-
land. Store rejseafstande vil naturligt medvirke til at udviske forskelle mel-
lem land- og bybefolkning, idet begge vil tilbagelasgge en stor del af turen
pa de samme veje: hoved- og motorveje.

Pa samme méde kan en forklaring p3, at gennemsnitspendlingstiden i @st-

jylland er hgjere end i Vestjylland, vaae en kombination af, at motorvejs- og
tognettet giver mulighed for at tilbagel ssgge sterre af stande inden for enri-

66



melig tid.

5.5 Sammenfatning

Den voksne befolkning (16-74-arige) palandet rejser gennemsnitligt fle-
re kilometer pr. dag. Den gennemsnitlige turleangde er ligeledes hgjere
end for den gvrige befolkning.

Til gengadd har landbefolkningen lavere turhyppighed. En starre del af
befolkningen har pa en given dag slet ingen rejseaktivitet.

Bilen er det dominerende transportmiddel over alt i landet. Bilen domi-
nans er dog mest palandet, hvor ca. 90 pct. af transportarbejdet bliver fo-
retaget med bil.

Der er ingen naevnevaadig forskel i det gennemsnitlige tidsforbrug til
transport mellem de forskellige omréder af Danmark. Med det samme
gennemsnitlige tidsforbrug transporterer befolkningen pa landet sig laan-
gere, fordi bilbrugen er mere udpraaget pa landet, og fordi den gennem-
snitlige rejsehastighed med bil er starre.

Befolkningen i landdistrikter foretager i gennemsnit 20 pct. faare fjerntu-
re (ture over 100 km) i Igbet af et & end gennemsnittet for den gvrige be-
folkning. Bilandelen for fjernture stiger med faldende urbanisering og
udger godt 20 pct. i landdistrikter.

Merudgifterne til transport palandet som falge af geografisk betingede
forskellei transportforbruget er paca. 5.000 kr. arligt pr. person. Det
skyldes dels et gget bilhold og dels en starre brug af bilen som falge af
det ringere udbud af kollektiv trafik.

Spredningen, det vil sige de individuelle variationer i transportudgifterne,
er imidlertid sterre palandet. Der kan som fglge heraf vaae relativt flere
af personerne palandet, som har vassentligt hgjere transportomkostninger
end gennemsnittet.

Barnenei landdistrikterne har et mindre gennemsnitligt transportforbrug
og en mindre turhyppighed end bgrn i gvrige omrader af landet.

Aldre (75 &r og derover) transporterer sig i gennemsnit mere end de ad-
drei de gvrige omréder af Danmark.

Bybefolkningen har generelt mindre rejsetid (bedre tilgaangelighed) til
den lokale indkgbsmulighed, medens rejsetiden til de starre indkgbscent-
re med bil er naesten ens for land- og bybefolkningen.

Der er markante regionale forskelle i pendlingsmenstret, men der er ge-
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6. Infrastrukturen

6.1 Indledning

Hovedparten af vej- og banenettet i Danmark er offentligt gjet og drevet,
hvorimod forsyningen med transportmidler og organiseringen af transporter
bade foregar i privat og i offentligt regi. Dainfrastrukturen er en ngdvendig
forudssetning for ve- og banetransport, er udbygningen og vedligeholdelsen
af infrastrukturen en af de vigtigste offentlige serviceopgaver patrafikomra-
det.

Formalet med dette kapitel er at beskrive, hvordan de to forsyningsomrader
er organiseret og finansieret, og hvordan forsyningen med trafikal infra-
struktur varierer mellem de forskellige omrader af Danmark.

6.2 Veomradet

6.2.1 Lovgivning og organisation

De veje, der betragtesi det falgende, er offentlige veje, dvs. veje der er dbne
for aimindelig faardsel, og som administreres af stat, amtskommune eller
kommune. Svarende til denne administrative inddeling inddeles de offentli-
gevegei hovedlandevee, landeveje og kommuneveje.

Trafikministeren er gverste forvaltningsmyndighed (vejbestyrelse) for ho-
vedlandevejene, amtsradene er forvaltningsmyndighed (vejbestyrelse) for
landevejene, og kommunalbestyrelserne er vejbestyrelse for kommuneveje-
ne.

Ifglge lov om offentlige veje (lovbekendtgerelse nr. 532 af 20. juni 1994)
pahviler det vejbestyrelserne at holde deres offentlige veje i den stand, som
trafikkens art og starrelse kraever. Som konsekvens heraf er det vejbestyrel-
serne der bestemmer, hvilke arbejder der skal udferes pa deres veje, og som
afholder de udgifter, der er forbundet med anlagy, drift og vedligeholdelse af
deresvele.

Trafikministeren kan dog fastsadte ailmindelige regler og normer for anlaay,
vedligeholdelse og drift af de offentlige veje, herunder for vejenes forhold
til omgivelserne, for entreprisebetingel ser og for sddanne forhold, somi av-
rigt er af betydning for vejnettets ensartethed og trafiksikkerhed.

Det bestemmes ved lov, hvilke offentlige veje der skal vaare hovedlandeve-

je, og hvilke nye hovedlandeveje der skal anlagyges. Nedlagygel se af offent-
lige veje som hovedlandeveje sker ligeledes ved lov.
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Amtsrédet bestemmer, hvilke nye landeveje der skal anlaagges, og hvilke
bestdende landeveje der skal nedlasgges. Amtsrédet kan traffe bestemmel se
om, at kommuneveje, almene veje og private fadlesveje skal optages som
landeveje.

Ved almene veje forstas de veje, gader, broer og pladser, der er dbne for al-
menheden, men som administreres af private grundeerei henhold til lov,
vedtagyt eller deklaration.

Ved private fadlesveje forstas de veje, gader, broer og pladser, der tjener
som faardsel sareal for anden jendom end den ejendom, hvorpa vejen er be-
liggende, ndr eiendommene er i salig gje.

Kommunal bestyrel sen bestemmer, hvilke nye kommuneveje der skal anlaggy-
ges, og hvilke bestaende kommuneveje der skal nedlasgges. Kommunal be-
styrelsen kan optage almene veje og private fadlesveje som kommuneveje.

Ved beslutning om, at en vej overgdr til lavere vejklasse, kan der ikke som
udgangspunkt stilles krav fra den ny vejbestyrel ses side om vederlag for
overtagelsen.

6.2.2 Fordagtil eendring af vejloven

Trafikministeren har i foréret 1997 fremsat lovforslag om aandring af vejlo-
ven.

Fremsadtelsen af lovforslaget skal ses pa baggrund af den samlede aftale
mellem regeringen og Amtsradsforeningen om amternes gkonomi for 1997,
hvori det bl.a. aftaltes at overfare ca. © af hovedlandevejene fortrinsvist il
amtskommunerne. Da nedlasgggel se af offentlige veje som hovedlandeveje
som naevnt ovenfor skal ske ved lov, er aftalen betinget af gennemfarelsen
af den ngdvendige lovgivning.

Det vaesentligste element i aftalen er, at statsvejnettet fremover kun skal om-
fatte de helt overordnede veje, som forbinder landsdel ene og landets regio-
ner. | aftalen fastslas, at staten fremover skal have det fulde ansvar for drift
og anlagy af dissevee.

Derudover indeholder aftalen to andre elementer:

For det farste aftaltes det, at statens sektoransvar for det samlede vejnet skal
styrkes med henblik pa bl.a. forskning, udvikling og regelfastsatel se for at
sikre en hgj trafiksikkerhedsmaessig, miljgmaessig og teknologisk standard
af hele det danske vejnet.

For det andet er det forudsat i aftalen, at de ssalige midler (puljer), der i de

senere & har vaget afsat til cykelstiformal, trafiksikkerhedsfremmende ar-
bejder, stgjbekaampel se, miljgprioriterede gennemfarter, omfartsveje og te-

70



lematik opretholdes. Det er hensigten, at disse midler fremover i samarbejde
med de lokale myndigheder skal kunne bruges ogsatil arbejder pa de kom-
munale og amtskommunale veje.

6.2.3 Vegnettet
| nedenstdende figur 6.1 er vist trafikarbejdets - og det samlede vejnets for-
deling pa de forskellige vejtyper.

Figur 6.1 Vejnettets fordeling pa vejtyper og trafikarbejdets fordeling pa
vejtyper

Vejnet Trafikarbejde

Kommuneveje Hovedlandeveije Kommuneveje
84% 6% 43%

Hovedlandeveje
37%

Landeveje
10%

Landeveje
20%

Vedtages lovforslaget om en aendring af vejloven i den form, det er fremsat,
betyder det, at staten fremover kun vil vaare vejbestyrel se for omkring 2 pct.
af vejnettet malt efter vejnettets laangde, men formentlig stadig veare ansvar-
lig for at levere infrastrukturen for omkring 25-30 pct. af trafikarbejdet pa
vejene - motorvejene vil for langt hovedpartens vedkommende stadig ligge
hos staten.

Modsvarende vil amterne blive vejbestyrelse for omkring 15 pct. af vejnet-
tet malt efter langde og for omkring 25-30 pct. malt efter trafikarbejde.

Godt 60.000 km af den samlede vejlaangde pa 71.000 km vej er kommune-
vee.

Kommunevejenes funktion er at afvikle den lokale trafik, dvs. cykel, bil og
kollektiv bustrafik og at veare forbindelsesled til det overordnede trafiknet -
bade vejnet og tognettet. Det krasver et finmasket system, som bade betjener
tagtbefolkede byomrader med en stor trafikmamngde og tyndtbefolkede land-
og byomrader med mindre trafikmaangder.
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| nedenstdende figur 6.2 er vist fordelingen af kommunevejene mellem land-
og bykommuner.

Figur 6.2 Fordelingen af vejnettet efter by/landkommuner; meter vej pr
indbygger
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Meter kommunevej pr. indbygger

Af figuren fremgar det, at landkommunerne generelt har et laangere kommu-
nalt velnet pr. indbygger end de tilsvarende bykommuner i amtet. Endvidere
fremgar det, at vejnettet i landkommunernei Jylland, nar der ses bort fra
Vejle Amt, i gennemsnit har et laangere kommunalt vejnet end de avrige
amter.

6.24  Fremkommelighed pa vejnettet

For at illustrere eventuelle forskelle i vejnettets kvalitet mellem forskellige
omrader af Danmark er der i tabel 6.1 vist den gennemsnitlige rejsehastig-
hed for ture med bil.

Tabel 6.1 Gennemsnitlig rejsehastighed med bil. Opdelt pa
urbaniseringsgrader

Urbaniseringsgrad for bopeelen Gennemsnitlig rejsehastighed for foretag-
ne ture
Hovedstaden med forstaeder 42 km/t
By over 100.000 indb. 41 km/t
By 10.000 - 100.000 indb. 43 km/t
By 2.000 - 10.000 indb. 47 km/t
By 200 - 2.000 indb. 51 km/t
Landdistrikt 49 km/t
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Tabellen viser, at den gennemsnitlige rejsehastighed falder svagt med urba-
niseringsgraden. Dette kan tolkesi retning af, at kvaliteten af vejinfrastruk-
turen ikke generelt er lavere for befolkningen i landdistrikterne. Denne tolk-
ning skal dog tages med forbehold, idet der i ovenstaende tabel ikke er kor-
rigeret for turlaangderne, der gennemsnitligt er laangere pa landet. Dette gi-
ver i sig selv en hgjere rejsehastighed.

| figur 6.3 er derfor illustreret variationer i gennemsnitshastigheden patvaas
af urbaniseringsgrader og opdelt efter turlaengde.

Figur 6.3 Gennemsnitlig rejsehastighed med bil. Opdelt pa turlaangde og
urbaniseringsgrad.
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Figuren viser, at for ture pa under 50 km er der en niveauforskel mellem by-
er og landomrader. Sagligt for de korte ture, som er de hyppigste, er der en
klar tendens.

6.25 Vegvedligeholdelse

Vejvedligeholdelse i landomrader omfatter vedligeholdelse af sdvel statsve-
je som amtsveje og kommuneveje. Da det det ikke umiddelbart er muligt at
opdele indsatsen pa statsvejnettet og amtsvejnettet i de udvalgte landkom-
muner, er beskrivelsen af vejvedligeholdelsen i landomrader begramset til at
omfatte det kommunale vejnet.

For primeakommunerne samlet udger driftsudgifterne til vejvaesenet ca. 2
pct. af de samlede kommunale driftsudgifter.

V gjvedligeholdel se omfatter vedligeholdelse af vejbelasgninger, af broer og
tunneler, avrige faadsel sarealer samt drift af installationer mv. Vedligehol-
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delsen af kerebanearealerne, dvs. belasgningsvedligeholdelse, er i denne
sammenhaang central, da genopretning af darligt vedligeholdte veje er meget
omkostningskraevende i forhold til den Igbende vedligehol del se.

Figur 6.2 Vejvedligeholdelsesudgift pr. km. vej fordelt pa kommunetyper
1982-95

Vedligeholdelsesudgifter pr. km., pd kommuneveje 1982-1995
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Udgiften til vgjvedligeholdelse i landkommunerne ligger vassentligt lavere
end gennemsnittet af alle kommuner. Det lavere niveau haanger formentlig
sammen med, at vejene er af en anden karakter og ikke sa bel astede som
venettet i bykommunerne.

Udviklingen i landkommunernes udgifter viser et fald fra ca. 25.000 kr. pr.
km ve farst i 80-ernetil et niveau omkring 15.000 kr. pr. km vel i 90-erne
eller et fald paca. 40 pct. i faste priser. En tilsvarende udvikling ses pa
landsplan, hvor faldet absolut set er en anelse sterre (omkring 12.000 kr. pr.
km vej) men procentuelt kun knap 25 pct.

Landkommunerne har sdledes samket deres relative andel af midlerne merei
perioden end andre kommuner under ét.

6.2.6  Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner

V g nettets udstragkning, dets daskningsgrad samt udgifterne til vedligehol-
delsei de tre eksempelkommuner er vist i tabel 6.2.

| Ravnsborg Kommune udferes vejvedligeholdelsen primaat af kommunens
eget mandskab, hvoraf en del kun er ansat i perioden 1. mgj til 1. december.
Til dette formdl anvendes 14 arsvaak. Visse typer af belaagningsarbejder
(f.eks. overlevel sesbel aggninger) udfares af eksterne asfaltfirmaer.
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Tabel 6.2 Vejnet og vejudgifter i eksempelkommunerne

Ravnsborg Tommerup Pandrup
Leengde af kommuneveje 268 km 105 km 199 km
Gennemsnitsbredde 3,5m 51m 55m
Km vej pr. km? 1,6 1,6 1,2
Meter vej pr. indbygger 52 16 22
Vedligeholdelsesudgifter 1,7 mio. 4,2 mio. 12,7 mio.
Udgifter pr. km vej 6.343 kr. 40.000 kr. 63.819 kr.

Kommunen har uden held forsggt at etablere et samarbejde om vejvedlige-
hol del se med nabokommunerne med henblik pa at opna stordriftsfordele.

Med det nuvaaende budget til vejvedligeholdelse er det ikke muligt at fast-
holde vejnettets nuvaarende kvalitet. Vejnettet er i 1995 blevet gennemgaet
og vurderet af Ravnsborg Kommune i samarbejde med et asfaltbelaggnings-
firma. Ved denne vurdering er det skennet, at hvis vejnettet skal have en ac-
ceptabel standard, er der behov for investeringer i vejnettet paca. 41 mio.
kr. over en 10-ars periode.

| Tommerup Kommune vedligeholder kommunen i stor udstragkning vejnet-
tet selv. Starre asfaltarbejder udferes dog af entreprengrer. Der anvendes ca.
15 arsvaak til varetagelse af vedligehol del sesarbejder samt andre driftsori-
enterede opgaver, f.eks. drift af renseanlaay.

Kommunen har pa vejvedligehol del sesomradet etableret et samarbejde med
nabokommunerne Vissenbjerg og Aarup. Sdledes har kommunerne i fadles-
skab indkabt specialmaskiner (rabatskradler og vertikal skaerer) til
vedligeholdelse af grefter og rabatter.

Vejnettet er i 1996 blevet gennemgéet og vurderet af kommunen og asfalt-
bel aggningsfirmaet Phoenix i fadlesskab. Resultaterne af denne gennemgang
viser, at kommunen for en &rlig merinvestering pa ca. 300.000 kr. over en
10-ars periode vil kunne rekonstruere vejkapitalen i forhold til dagens situ-
ation og bringe vejnettet op pa en god standard.

Pandrup Kommune vedligeholder i stor udstragkning sit eget vejnet. Sterre
asfaltarbejder kabes ude i byen. Vevedligeholdelsen er organiseret i en
samlet serviceorganisation, der varetager vedligeholdelse af strande, grenne
arealer og veje. | 1996 svarede personal eforbruget til ca. 35 heltidsstillinger.

Der er kun meget lidt samarbejde med nabokommuner om vedligeholdel-
sesarbejder.

Det nuvaarende budget er efter kommunens vurdering ikke tilstrakkeligt til

at vedligeholde og udbygge ve nettet i det omfang, der er behov for. Det er
isag den store turisttrafik i sommermanederne, der stiller store krav til vej-
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nettets kapacitet.

6.3 Baneomrédet

Det nuvaaende danske jernbanenet omfatter i alt 2.881 km jernbane. Jern-
banenettet bestar dels af statslige straskninger og dels af privatbanestraek-
ninger.

Kort 6.1 Banenettet, opdelt pa statslige og private stragkninger og for de
statslige pa banekl asser
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6.3.1 Lovgivning

Statslige banestragkninger er anlagt ved lov. Det betyder samtidig, at det
kraever lovhjemmel at nedlasgge statdlige straskninger. Det kraever ogsalov-
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hjemmel, safremt trafikeringen af en statsligt anlagt bane overdrages fra
DSB til andre operatarer, f.eks. en privatbane. Det kraever dog ikke lov-
hjemmel, safremt trafikeringen pa den pagad dende bane overdragestil andre
operatarer pa entreprengrbasis.

Der eksisterer lovhjemmel (bemyndigelse) for Trafikministeren til at ned-
laggge en del af de statslige sidebaner, der omtales neamere i dette afsnit.
Det drejer sig primaat om rene godsbaner, dvs. hvor persontrafikken er ned-
lagt. Der eksisterer dog ogsa bemyndigelse til nedlasggelse af en enkelt side-
bane med persontrafik, nemlig straskningen mellem Herning og Skjern.

Privatbaner er ogsa anlagt ved lov. Der er ved lov tildelt en ret til at anlasgge
og drive en bane, men der er ikke tilknyttet en driftspligt. Det har den kon-
sekvens, at det er almindeligt accepteret, at nedlasgggel se af en privatbane ik-
ke kreever lovgivning. De mange privatbaner, der er nedlagt i arenes | gb,

den seneste i 1977, er alene nedlagt pa baggrund af beslutning i den pagad-
dende banes kompetente forsamling.

6.3.2 Statslige banestragkninger

Pa de statslige banestraskninger drives og vedligeholdes infrastrukturen af
Banestyrelsen, og DSB er indtil videre den eneste operater.

Det lovmaessige grundlag bestdr i Lov om Banestyrelse m.v. (Lov nr. 1230
af 27. december 1996). Ved denne lov blev det tidligere DSB opdelt i infra-
strukturforvalteren Banestyrel sen og operatarvirksomheden DSB. Opdelin-
gen skete bl.a. for at fremme effektiviseringen af DSB ved at introducere
muligheden for konkurrence pa skinnerne.

Banestyrelsen har opdelt de statslige banestraskninger i 5 baneklasser: Ho-
vedbaner, Regionalbaner, Lokal baner, Godsbaner samt S-baner. Opdelingen
i baneklasser anvendes til en overordnet fastsadtel se af standarden for vedli-
geholdelse samt krav til overkerder, straskningshastigheder, signalanlasg
mv.

Hovedbanerne bestér i det overordnede landsdaskkende net med national- og
international betydning og med endepunkter i Kgbenhavn, Aaborg, Esbjerg
og Padborg.

Regionalbanerne er de baner, som betjener kabstaader af en vis sterrelse, og
som i mange tilfadde tillige betjenes af fjerntrafik.

L okalbaner omfatter baner uden for hovednettet og regional nettet, som for-
binder mindre byer med disse net. Lokalbanernes trafikale betydning er me-
get forskellig, men fadles for ale er en lav trafikintensitet malt i antal tog.
Trafikken bestar hovedsageligt af sma persontog med lav frekvens, samt
sma godstog - primaart tilbringertrafik til terminalerne pa hovedbanenettet -
fra starre virksomheder med firmaspor.
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Godsbaner er de stragkninger, hvor passagerdriften er nedlagt, og som kun
trafikeres med godstog, hovedsagelig som tilbringertrafik for godsvogne/-
tog fra sterre virksomheder til terminalerne pa hovedbanerne. Godsbaner er
karakteriseret ved en meget lav trafikintensitet.

Drift og vedligeholdelse af banerne under Banestyrelsen sker af den samle-
de finanslovsbevilling, Banestyrelsen har. En banestraskning kan kun ned-
laagges, safremt der er lovhjemmel herfor, og s laange den ikke er nedlagt,
skal den vedligeholdes og holdesi trafikklar stand. Der er ikke bevillings-
maessigt eremaaket belab til de enkelte stragkninger, men for 1997 forventer
Banestyrelsen at anvende ca. 78 mio. kr. padrift (inkl. trafikstyring) og ved-
ligeholdel se pa lokal- og sidebanerne.

6.3.3 Privatbanerne

De 13 privatbaners trafik kan trafikalt set sidestilles med |okalbanerne i Ba-
nestyrel sens klassifikation. For privatbanernes vedkommende star banen for
savel infrastrukturen som for trafikeringen. Banernes driftsunderskud daek-
kes af staten med 70 pct. mod, at de interesserede amter og kommuner daek-
ker de resterende 30 pct. Investeringerne i infrastruktur og rullende materiel
daskkes som udgangspunkt efter samme fordelingsnegle.

6.3.4 Jernbanernes betjening af landdistrikterne

Det danske banenet betjener i dag kun i begraanset omfang landdistrikterne.
| jernbanens barndom, hvor jernbane- og stationsnettet havde et helt andet
omfang, og hvor der kun i begramset omfang fandtes alternative transport-
former, var situationen en anden. | dag, hvor andre, ofte mere fleksible,
transportformer er kommet til, har jernbanen sin styrke og fordele pa andre
omrader. Det vil sigetil hurtig transport mellem starre byer, pendlertrafik til
og indenfor de starste byer samt godstransport af sterre maagder over lange
afstande.

En direkte betjening af landdistrikter (eller mere korrekt af mindre byer pa
landet) i forbindel se med dagligdags transportbehov er der kun tale om i be-
gramset omfang. Pa hovedbanenettet er der, specielt pa visse yderstrasknin-
ger, stationer i mindre byer, som betjenes savel af regional- og fjerntog. Pa
regionabanerne er der ligeledes en raskke mindre byer i landdistrikterne,
som har togbetjening, men det er specielt de tilbagevaaende sma sidebaner,
der stadig, i et vist omfang, betjener de mindre byer pa landet.

| denne sammenhaang er det siledes sidebanerne, der er interessante. Med

sidebane menes i denne sammenhaang |okalbaner og godsbaner samt alle
privatbaner jf. tabel 6.2.
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Tabel 6.2 Sdebaner

Banestraekning Spor- Stands- | Straeknings- | Sikrede | Usikrede
leengde | ningsste- hastighed over- over-
(km) der/Lees- (km/t)/ak- karsler karsler
sepladser | seltryk (tons)
Lokalbaner (Banestyrelsen)
Holbaek-Kalundborg 43,5 6 120 16 2
Roskilde-Kgge-Naestved 61,4 11 120 13 26
Hillerad-Snekkersten 20,9 6 100 6 6
Nykgbing F-Gedser 23 1 100 14 27
Nykgbing F-Rgdby 36,3 1 140 0 0
Odense-Svendborg 48,2 13 75 34 4
Bramming-Tagnder 63,3 13 75-100 42 27
Esbjerg-Holstebro 130,9 17 100-120 51 76
Struer-Thisted 73,6 12 75 47 85
Herning-Skjern 40,7 4 100 25 37
Arhus-Grena 68,9 15 75 45 66
| alt Lokalbaner 610,7 99 293 356
Godsbaner (Banestyrelsen)
Ringe-Korinth 16,8 2 45/20,0 7 30
Tommerup-Assens 29,2 3 45/20,0 24 72
Vojens-Haderslev 11,9 1 45/22,5 13 8
Radekro-Aabenraa 6,8 1 60/22,5 3 4
T@nder-Tinglev 26,7 1 45/22,5 20 11
Grindsted-Bramming 40,0 4 45/22,5 18 21
Viborg-Lagstar 79,6 9 45/16,0 53 201
| alt godsbaner 211,0 21 138 347
Privatbaner
Helsinggr-Hornbeek-Gilleleje 24,5 19 75 26 50
Hillergd-Frederiksveerk-Hun- 39,0 17 75 26 51
dested
Hillerad-Gilleleje/Tisvildeleje 42,0 20 75 21 63
Lyngby-Naerum 7.8 7 80 8 8
Holbaek-Nykgbing S 49,6 16 70-75 37 100
Tollgse-Hgng-Slagelse 50,8 17 75 46 157
Kgge-Radvig/Fakse Ladeplads 49,6 15 75 33 46
Nykabing F-Nakskov 50,7 9 100 26 21
Frederikshavn-Skagen 39,7 12 75 20 75
Hjarring-Hirtshals 17,9 14 75 12 11
Arhus-Odder 26,5 20 75 16 26
Varde-Ngrre Nebel 37,6 18 75 46 75
Vemb-Lemvig-Thyborgn 59,5 20 75 47 85
lalt privatbaner 495,2 204 364 768
lalt sidebaner 1.316,9 324 795 1.471

Sidebanerne udger en ganske stor del af det samlede banenet, men er ogsa
kendetegnet ved en relativt lav standard. Strakningshastigheden, der i sidste
ende har stor betydning for rejsetiderne, er lav sammenlignet med hoved-
banerne, der som hovedregel har straskningshastigheder pa 140 kmv/t eller
mere. Et mindre maksimal akseltryk, pavisse af de mindre baner 16-20
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tons, mod 22,5 tons pa det evrige net, medferer, at en del transporter ikke
kan transporteres pa de mindre baner.

6.3.5 Overkerder

Det store antal overkarsler, ikke mindst usikrede overkgrsler, der findes pa
de danske sidebaner, udger et selvstaendigt problem. Det bevirker bl.a., at
sikkerhedsniveauet pa sidebanerne er vassentligt lavere end for de gvrige ba-
ner.

Antallet af ulykker pajernbanenettet varierer fraar til &, men generelt kan
det siges, at hovedparten af ulykker, der sker i forbindelse med jernbanedrift
i Danmark, sker ved overkgrsler. Set over en 5-arig periode (1989-93) blev
der i gennemsnit dragbt 4,4 personer, og skadet 14,6 personer pr. ar ved
ulykker i overkarder (krydsende trafikanter). Det tal skal sesi forhold til, at
der i den samme periode i gennemsnit blev dradbt 1,1 person og skadet 6,2
personer pr. & (togpassagerer eller personale i togene) ved andre togul yk-
ker.

Selvom trafikintensiteten som naevnt ikke er saalig hgj pa sidebanerne, er
det primaat her ulykkerne sker. Det haanger dels sammen med, at langt ho-
vedparten af overkarslerne findes pa sidebanerne, specielt de usikrede over-
kargler, og dels haanger det netop sammen den lave trafikintensitet, idet
krydsende trafikanter pa grund af den sparsomme toggang ofte ikke forven-
ter, at der kommer tog.

Ulykker i forbindel se med baneoverkarsler tegner sig samlet for knapt 1 pct.
af de drasbtei trafikken. Sidebanernesrelative del af det samlede transport-
arbgjde i Danmark udger imidlertid kun omkring 0,5 pct., og da hovedpar-
ten af ulykkernei forbindelse med overkarsler sker i overkgrsler pa sideba-
nerne, ma det konstateres, at overkars erne pa sidebanerne udgar en ikke
ubetydelig sikkerhedsrisiko.

Savel Banestyrelsen som privatbanerne har en malsatning om at reducere
overkars erne pa sidebanenettet for at reducere ulykkesrisikoen. S&fremt en
overkersel pden strakning skal fjernes, er der flere alternativer. Den mest
vidtgdende er en erstatning med en niveaufri skagring. Denne |gsning, der er
relativt dyr, anvendes primaat pa hovedstraskningerne, hvor det er mal sad-
ningen, at samtlige overkarsler skal fjernesi Igbet af kortere arraskke. En ni-
veaufri skaaing, i form af en bro eller tunnel, koster i sterrelsesordenen 5-25
mio. kr., bl.a. afhaengig af om det drejer sig om stianlagg eller egentlige vej-

anlagy.

Andre Igsninger er bedre sikring i form af advarsel sanlagg eller advarsel san-
laeg suppleret med halvbomme, og endelig en direkte nedlaeggel se af over-
karslen. Bedre sikring eller nedlagggel se af overkarslen er de lgsninger, der
oftest vedges pa de mindre baner i landdistrikterne. Sikring med advarsels-
anlagg koster typisk ca. 1 mio. kr., og sikring med advarsel sanlagy, og
halvbomme koster typisk omkring 1,5 mio. kr.
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bomme koster typisk omkring 1,5 mio. kr.

Kort 6.2 Tilgaangelighed til jernbanestationer

Nedlasgygelse af en overkarsel kan ofte medfare en barriereeffekt i |okalom-
radet og nedsat fremkommelighed pa vejnettet eller starre omvejskarsel.
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Barriereeffekten er starst, nér der er tale om overkaerder pa offentlige veje.
For private overkarsler (markveje mv.) kan de negative effekter reduceres
bl.a. ved jordfordelingsordninger.

6.3.6 Tilgeengelighed til stationer

Pa kortet pa foregaende side er vist tilgaangeligheden til jernbanestationer,
uanset om de ligger pa hoved-, regional-, lokal- eller privatbaner. Kortet er
opdelt paland- og bybefolkning i de enkelte kommuner, og som det fremgar
er det meget fa omréder i Danmark, der i gennemsnit har mere end 15-20
min. rejsetid til en jernbanestation. Variationen i rejsetid gar ikke i neavne-
vaadig omfang pd om der er tale om land eller by. Den primaare forskel er
regionale forskelle, hvor specielt visse udkantsomrader har relativt lang rej-
setid til en jernbanestation.

6.4 Udvalgte problemstillinger

6.4.1 Vevedligeholdelsen

Som det fremgik af afsnit 6.2, er det danske vejnet veludbygget og sikrer en
rimelig tilgaangelighed til de forskellige funktioner i byhierarkiet. Endvidere
er der stort set ingen fremkommelighedsproblemer pa vejnettet i landomra-
der.

Det centrale problem for opretholdelsen af standarden pa vejnettet i landom-
rader er derfor, at der sker en tilstrakkelig vedligehol del sesindsats.

V g bel aggningers nedbrydning skyldes hovedsageligt tre forhold: trafikken,
klimaet og tiden.

Trafikken og isaar den tunge lasthiltrafik udever ved passage et tryk pa vej-
overfladen. Nar en asfaltbel asgning trykkes en lille smule ned, opstar der
vandrette traekkragfter i den nederste halvdel af belasgningen. Trakket i as-
faltbelaggningens underside vil medfare revnedannel ser, hvis dette oversti-
ger et vist niveau ved hyppige gentagel ser.

Hgje temperaturer medferer, at asfaltbel aayningerne bladgeres og mister ev
nen til at virke trykfordelende. Omvendt vil en for lav temperatur medfere,
at belaggningen bliver stivere (spredere) og derved i mindre grad i stand til

at optage trakkradterne i undersiden af laget.

Specielt i tabrudsperioder er vejbelasgninger meget udsat for en hurtig ned-
brydning, idet vandet i den evre del af befaestelsen ikke kan draene vak pa

grund af, at vandet i den nedre del stadig er frossen. | disse tilfadde kan der
opsta en fuldstaendig vandmaening af lagene, hvilket forhindrer lagets sam-
mentrykning. Konsekvensen er, at lagene i stedet skubbes op eller ud til si-
den.
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Asfaltbelaggninger bliver med tiden stivere. Dette medfgrer en gget risiko
for revnedannelser i undersiden af lagene. Problemet er sterst i vinter- og
forarsperioderne, hvor stivheden er forhgjet som falge af lave temperaturer,
og underbunden har mindst baaeevne.

Forringelsen af vejstandarden som falge at trafikken, klimaet og tiden er il-
lustreret i figur 6.3. | realiteten har kurven ikke et jaevnt forlab, men svinger
omkring den viste kurve, fordi nedbrydningen isaa foregar om vinteren eller
ved tgbrud. Samtidig ma der paregnes en ikke ubetydelig variation fraet &
til et andet.

Dette betyder at “vejdliddet” er mindst i starten af en vejslevetid, men vok-
ser kraftigt med tiden.

Figur 6.3 Ve es nedbrydning over tid

Seerdeles god

Kurve C
(Nedbrydning efter slidlagsfor-
nyelse og forsteerkning)

God
Kurve A
(Nedbrydningskurve
uden vedligeholdelse)

Nogenlunde \
Darlig \ \

Meget dérlig Kurve B /
(Vejens nedbrydning, hvor vedligeholdelsen
udelukkende udferes som reparationer af det
oprindelige slidlag)

Tid

Vejtiistand

V gjstandarden kan i mindre omfang forbedres, og nedbrydningen forsinkes
ved gennemfarelse af periodiske reparationer, som f.eks. lapning af slaghul-
ler, pletvis overfladebehandling, revneforsejlinger m.v. Disse reparationer
forbedrer imidlertid kun vejstandarden i mindre omfang, og den forholdsvis
hurtige nedbrydning af vejbelasgningen vil fortsadte stort set med uformind-
sket fart. Dette forhold er vist med kurve B i figur 6.3.

En mere gennemgribende rehabilitering af vejbelaggningen kan kun udferes
ved udlagyning af et nyt dlidlag, eventuelt sammen med en forstaarkning af
belaggningen, hvis dette er nadvendigt. Der opnas herved en afgerende for-
bedring af belaggningsstandarden, og nedbrydningstakten vil efterf@lgende
blive reduceret vassentligt. Et sddan forlgb er illustreret i figuren med kurve
C.

Det gkonomisk optimale tidspunktet for et nyt slidlag (samt eventuelt for-
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staarkningslag) er det tidspunkt, hvor de arlige omkostninger til reparationer
er sterre end de arlige omkostninger til forrentning og afskrivning af et nyt
dlidlag (samt evt. forstaakningslag).

Hvis det samlede vejbudget er mindre end det ideelle set fra et snaevert gko-
nomisk synspunkt, er den normale reaktion at fortsadte med lidt laangere
med (for dyre) reparationer pa et antal straskninger. Ved at fortsete med re-
parationer (efter at disse er blevet for dyre) bruges for mange penge herpa,
og der bliver tilsvarende for fa pengetil didlag, forstaakninger mv. paandre
veje, hvis budgettet er saanket.

Landkommunernes vejnet er som for gvrige kommuner karakteriseret ved
stor forskel i vedligehol del sestil standen.

Som for andre kommuner er det vigtigt, at landkommunerne har mulighed
for at anvende de nadvendige styringsvaaktgjer i form af bl.atilsyn, mana-
gementsystemer og evt. fadles udbud, sa der sikres en effektiv udnyttelse af
de tilradighed vaarende budgetmidler til vedligeholdelse af vejnettet.

Stat, amt og kommuner har hver for sig og samlet ansvaret for en effektiv
drift og en tilstraskkelig vedligeholdelse af vejinfrastrukturen i landomra-
derne.

Regeringens aftale med amterne om bl.a. et styrket statsligt sektoransvar for
hele vejomradet betyder en styrkelse af det statslige engagement i vejvedli-
geholdelsesarbejdet i amter og kommuner, i form af radgivning, vidensfor-
midling og etablering af netvaak blandt vejteknikere.

| dette arbejde kan der bl.a. bygges pa de erfaringer som allerede er hastet i
“SAMKOM - et samarbejde om kommuneveje’, som er et samarbejde mel-
lem Vedirektoratet og Kommunal Teknisk Chefforening. Opgavernei dette
samarbejde omfatter:

» Udviklingen af vagktgjer, f.eksi form af indekstil registreringer af n@g-
letal

* Indsamling og bearbejdning af nagletal om vejnettets tilstand

» Aktiviteter til styrkelse af vesektorkompetence og beredskab i Vejdirek-
toratet og hos vejbestyrelserne

6.4.2 Vedligeholdelsesproblemer pa sidebanenettet

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter pa banenettet er ikke direkte relateret til
trafikomfanget pa den pagaddende bane. En stor del af den samlede drifts-
og vedligeholdel sesindsats udgeres af faste udgifter, der ikke er afhaangige
af trafikomfanget. Dette forhold gar ogs3, at banetrafik har sin berettigelse,
hvor der transporteres tilpas store maengder af passagerer eller gods, ellers
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ikke.

Der skal under alle omstaandigheder udferes den samme beplantningsvedli-
geholdelse og ukrudtsbekaampel se, uanset om der karer et tog om dagen el-
ler der karer 100. Signal- og sikkerhedssystemer, der udger en stor del af
udgifterne, skal ogsa vaaei orden, uanset hvor fa der tog der karer pa straek-
ningen.

Samlet anvender Banestyrelsen 1.160 mio. kr. til drift (inkl. trafikstyring) og
vedligeholdelse af banenettet (ekskl. re- og nyinvesteringer). Af dette belgb
anvendes 78 mio. kr. pa sidebanerne.

Pa de rene godsbaner, hvor transportmaangden er yderst beskeden, anvender
Banestyrelsen omkring 3 mio. kr. arligt til drift og vedligeholdelse. Palokal-
banerne under Banestyrelsen anvender Banestyrelsen ca. 75 mio. kr. arligt
til drift og vedligeholdelse. Til sammenligning anvendes der omkring 98
mio. kr. til drift og vedligeholdelse pa S-togsnettet i Kgbenhavn. Palokal-
banerne transporteres der arligt knap 8 mio. passagerer, og pa S-togsnettet
omkring 94 mio. passagerer arligt.

Det kan dermed konstateres, at det set i forhold til trafikomfanget er relativt
dyrt at vedligeholde de sméa sidebaner.

6.5 Sammenfatning

» Det danske vegjnet er veludbygget og sikrer overalt i landet en god
tilgeangelighed til de trafikale mal.

 Udgifternetil vejvedligeholdelse i kommunerne er malt i faste priser fal-
det med 25 pct. i perioden 1982-95 for kommuner under ét og med 40
pct. for landkommunerne. Den eksisterende statistik gar det ikke muligt
at opgere statens og amternes udgifter til vedligeholdelse af hovedlande-
vejs- og landevejsnettet | landkommunerne og er derfor ikke undersagt.

» Regeringens aftale med amterne om bl.a. et styrket statsligt sektoransvar
for hele vejomradet betyder en styrkelse af det statslige engagement i
vejvedligehol del sesarbejdet i amter og kommuner, i form af radgivning,
vidensformidling og etablering af netvaak blandt vejteknikere.

» Det danske jernbanenet betjener i dag kun i begraaset omfang landdi-
strikterne. Den betjening af landdistrikterne, der foregar, sker primaat
med de sakaldte sidebaner.

» Meget fAomrader i Danmark har mere end 15-20 minutters rejsetid til en
jernbanestation, uanset om der er tale om by eller land.

* Det store antal overkarder, ikke mindst usikrede overkerder, der befin-
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der sig pasidebanernei landdistrikterne, udger den starste ulykkesrisiko
forbundet med jernbanedriften. Nedlasggel se af overkarslerne udger
imidlertid ogsa et problem, idet det medf@rer mindre fremkommelighed
og/eller mere omvejskarsel.

Det er relativt dyrt at holde de sma sidebaner i trafikklar stand, sammen-
holdt med den trafik, der i dag kerer pa disse baner.



/. Bilgerskab og transportom-
kostninger

7.1 Indledning

Bilen er det vaesentligste transportmiddel - bade i byomrader og i landdi-
strikter. Transportformerne “bil som fagrer” og “bil som passager” star for 83
pct. af turene og 89 pct. af transportarbejdet for befolkningen bosat i landdi-
strikter. Detilsvarende tal for @vrige omrader i Danmark er henholdsvis 55
pct. og 76 pct.

Uanset, at bilen er et individuelt transportmiddel uden direkte regulering af
hvad, hvorndr og hvortil den bruges, aver det offentlige via skatter og afgif-
ter en vassentlig indirekte indflydel se pa omfanget af biltrafikken i Dan-
mark.

| de nedenstéende af snit er forskellen i bilgjerskabet mellem by og land be-
lyst, og der gares rede for det eksisterende regel sed omkring personbilbe-
skatningen. Endvidere vurderes, om der er forskelle i starrelsen af befor-
dringsfradraget mellem land og by.

Endelig har udvalget pa baggrund af det faktiske transportomfang i familier
med bil sagt at belyse starrel sen af transportomkostningerne for sammenlig-
nelige familietyper, der er bosat i henholdsvis land- og byomrader.

7.2 Bilgerskabet i Danmark

| dette afsnit redegares der for forskelle i bilegjerskabet mellem landdistrikter
og det gvrige Danmark. Det sker dels ved at se pa, hvor mange familier der
har bil og hvor mange enkeltpersoner, der henholdsvistilhgrer husstande
med og uden biler. Ved biler forstas der i denne sammenhaang personbiler
og ved familier en eller flere personer, der bor pa samme adresse og som fa-
miliemasssigt er knyttet til hinanden.

Af nedenstéende tabel 7.1, som er lavet pa baggrund af det faktiske bilejer-
skab, som det er registreret i Danmarks Statistiks bilregister, fremgar, at 64
pct. af familiernei landdistrikterne har bil, og at 36 pct. af familierne er
uden bil. Detilsvarende tal for de gvrige omrader af Danmark er 44 pct. og
56 pct. Isaa i Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner er bilradigheden
lav. Her har kun ca. 20 pct. af familierne bil.

Ud over at der er flere familier, der har bil i landdistrikterne, er der ogsd en
sterre andel af familierne, der har to eller flere biler end i det gvrige Dan-

87



mark.

Tabel 7.1 Fordeling af antal familier efter bilejerskab pa land/by pr.

31.12.96
Uden bil Med bil Med 1 bil Med 2 biler Med 3 biler
Familier i alt | alt Pct. I alt Pct. I alt Pct. I alt Pct. lalt | Pct.
Hele landet i alt 2.913.308| 1.544.422|53,0 | 1.368.886|47,0 | 1.175.711|40,4 | 176.429| 6,1 | 14.735[ 0,5
Landdistrikter 391.727| 141.628|36,2 250.099(63,8 [ 204.373|52,2 41.414]10,6 3.797| 1,0
Byomrader 2.492.145| 1.385.724]55,6 (1.106.421|44,4 | 960.665|38,5 133.459( 5,4 | 10.824| 0,4

Datadlingsenheden i tabellen er personbiler, undervurderes den faktiske bil-
radighed noget. Savel varebiler som sma lasthiler kan i nogen udstragkning
opfylde de samme funktioner som en personbil.

En del af forklaringen pa, at bilejerskabet er hgjere i landdistrikter end i de
evrige omrader af Danmark er, at familiestrukturen palandet i hgjere grad
er pragyet af par og af par med barn. Parfamilier har i hgjere grad de gkono-
miske muligheder for at anskaffe sig bil og parfamilier med barn har i ssalig
grad et behov for biltransport.

| Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner har henholdsvis 56 pct., 63
pct. og 58 pct. af familierne bil.

Tabel 7.2 Personers bilradighed i byomréader og landdistrikter 1996

Landdistrikter Byomrader
0-17 &r Uden bil 15% 31%
Med bil 85% 69%
18-24 ar Uden bil 73% 86%
Med bil 27% 14%
25-65 ar Uden bil 21% 38%
Med bil 79% 63%
>65 ar Uden bil 36% 37%
Med bil 64% 43%
| alt Uden bil 25% 44%
Med bil 75% 56%

Uanset, at familierne i landdistrikterne har en sterre bilradighed end i byom-
raderne, er det vaard at notere, at ca. 140.000 familier i landdistrikter ikke
selv ger bil og er afhaangige af enten at kunne kgre med andre eller pa an-
den méde skaffe sig en transportmulighed.

| tabel 7.2 er vist, hvor stor en andel af personernei de enkelte aldersgrup-
per der bor i en familie, som ikke gjer en personbil. Der er issg en relativt
stor andel i gruppen af 18-24 arige og blandt gruppen af 65 arige og der-
over, som ikke tilhgrer en familie med bil, og hvor biltransport derfor ikke
er en nagliggende transportmulighed.

| landdistrikterne drejer det sigi alt om ca. 200.000 eller svarendetil ca. 25
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pct. af befolkningen, som tilharer en familie, der ikke gjer en bil. | gruppen
blandt 25-65 arige drejer det sig om ca. 95.000 personer i landdistrikter,
som ikke tilharer en familie med bilradighed

| Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner er det henholdsvis 33 pct.,
25 pct. og 30 pct. af indbyggerne, der tilhgrer en familie uden bil.

Pa baggrund af ovenstdende kan det konkluderes:

« at der et hgjere bilgjerskab i landdistrikter end i @vrige omrader af Dan-
mark, hvilket kan tages som et udtryk for, at bilen i en visforstand er me-
re nadvendig palandet end i de @vrige omrader af Danmark.

« athilenikkei ale situationer er nadvendig for bosaetning palandet. Ca.
35 pct. af familierne eller 25 pct. af befolkningen tilharer ikke en familie
med bil, uanset at de er bosat i et landdistrikt.

7.3 Bilbeskatning

De vaesentligste elementer i bilbeskatningen er benzinafgift, vaaggtafgift og
registreringsafgift. De to sidstnaevnte er en slags faste omkostninger ved bil-
gjerskab, som ikke direkte afhaanger af brugen, medens benzinafgiften er af-
haangig af brugen af bilen.

7.3.1 Benzinafgift

Benzinafgiften er en afgift pr. liter benzin, som er differentieret efter blyind-
holdet i benzinen.

Benzinafgiften plus momsen udger i gjeblikket ca. 4,56 kr. pr. liter blyfri
benzin, svarendetil ca. 70 pct. af den samlede salgspris paca. 6,50 kr./liter.

7.3.2 Vagtafgift

Vaggtafgiften for personbiler er en arlig afgift beregnet alene pa grundlag af
bilens egenvaggt. De gaddende satser er vist i nedenstéende tabel 7.3.

Tabel 7.3 Vegtafgiftssatser

Veegtinterval Veegtafgift, kr./halvar
0-600 678,00
601-800 828,50
801-1.100 1.130,00
1.101-1.300 1.506,00
1.301-1.500 1.958,00
1.501-2.000 2.712,00
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7.3.3 Registreringsafgift

Registreringsafgiften beregnes alene pa grundlag af forhandlernes salgspris
inkl. moms - afgiftspligtig vaardi. For biler med en salgspris under 34.400
beregnes registreringsafgiften som 105 pct. af den afgiftspligtige vaardi. For
biler med en afgiftspligtig veardi pa 34.400 kr. beregnes afgiften som 105
pct. af 34.400 kr. og 180 pct. af den del af vaadien, der overstiger 34.400
kr.

For en bil med en salgspris pa ca. 170.000 kr. er registreringsafgiften ca.
100.000 kr.

Ved en levetid pa 13,5 &r for bilen svarer registreringsafgiften til en arlig
omkostning pa knap 10.000 kr. pr. &r.

7.4 Befordringsfradrag

Reglen om fradrag for udgifter til befordring mellem ssadvanlig bopad og
arbejdsplads findesi ligningslovens 89C. Hovedprincippet i de gaddende
regler er, at fradragets starrel se alene afhaanger af afstanden mellem bopae
len og arbejdspladsen og er helt uafhaengig af transportformen.

Fradraget ydes med en fast sats for befordring ud over en vis afstand, hvor-
efter fradraget kun ydes med en andel af den fulde sats for meget lang befor-
dring.

Tabel 7.4 Regler for befordringsfradrag pr. 1. januar 1996

Afstand mellem bopael/arbejde/bopeel Fradrag

0-24 km Intet fradrag
24-100 km (normalsats) 1,25 kr. pr. km
over 100 km 0,625 kr. pr. km

For at belyse, om der er forskelle i udnyttelsen og fordelingen af befor-
dringsfradraget, har udvalget faet foretaget en raskke lovmodel beregninger.
Disse beregninger belyser forholdene, som desdud i 1994. 1994 er det se-
neste ar, hvor der foreligger en modelbefolkning.

| 1994 var princippet i fradragsreglerne som beskrevet ovenfor. Den eneste
vaesentlige forskel i forhold til dagens situation var, at fradragssatsen for
transport over 100 km var /4 af normalsatsen. Som en del af skattereformen
blev der fraog med 1995 ydet /> sats af normalsatsen for transport over 100
km. For at illustrere konsekvenserne af denne omlaggning for fordelingen af
befordringsfradraget mellem land og by er lavet en modelkarsel pa 94 be-
folkningen med 1995-regler for befordringsfradraget.
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| 1994 udnyttede ca. 165.000 personer, svarende til 31 pct. af de erhvervsak-
tivei landdistrikter, befordringsfradraget mod ca. 370.000 personer eller 26
pct. af bybefolkningen uden for Storkabenhavn.

Tabel 7.5 Befordringsfradragets fordeling mellemland og by
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Frederiksborg amt Byzone 99.510 45.810 46% 9.770 9.963
Landzone 22.650 9.600| 42%| 11.038] 11.305
Roskilde amt Byzone 70.950 32.640| 46%) 10.958 11.161
Landzone 16.500 7.260| 44%| 10.790] 10.993
Vestsjeellands amt Byzone 88.320 27.240| 31%) 11.450 12.024
Landzone 53.790 18.120] 34%| 11.518] 12.229
Storstrgms amt Byzone 77.040 20.160] 26%) 11.254 11.916
Landzone 47.730 15.240] 32%| 10.246| 10.881
Bornholms amt Byzone 14.340 1.920] 13% 4.677 4.677
Landzone 7.050 1.380] 20% 5.246 5.624
Fyns amt Byzone 161.550 33.150] 21% 6.931 7.119
Landzone 63.300 17.370] 27% 6.783 6.936
Segnderjyllands amt Byzone 85.830 20.460] 24%) 7.011 7.216
Landzone 36.720 10.020] 27% 7.164 7.287
Ribe amt Byzone 81.540 17.130] 21% 6.726 6.902
Landzone 30.150 8.280| 27%) 6.841 6.954
Vejle amt Byzone 133.980 30.360] 23%) 7.537 7.736
Landzone 42.300 12.390] 29% 6.678 6.786
Ringkgbing amt Byzone 100.620 21.180| 21% 6.695 6.850
Landzone 39.330 9.510| 24% 5.688 5.785
Arhus amt Byzone 249.720 59.160] 24% 7.340 7.562
Landzone 67.350 22.080| 33% 6.798 6.903
Viborg amt Byzone 68.550 16.530| 24%, 6.862 6.999
Landzone 45.750 13.440] 29% 6.310 6.393
Nordjyllands amt Byzone 174.630 42.000] 24% 7.236 7.434
Landzone 64.170 19.350] 30% 6.475 6.525
Hele landet Byzone 1.406.580] 367.740| 26% 8.331 8.578
Landzone 536.790| 164.040[ 31%) 7.923 8.158

Sammenlignes mellem regioner, er det bortset fra Frederiksborg og Roskil-
de amter et generelt billede, at en sterre andel af befolkningen i landdistrik-
ter har et befordringsfradrag end i de tilsvarende byomréder i de enkelte am-
ter. Samtidig er der dog betydelige regionale forskelle, som det fremgar af

figur 7.1.

Den starste andel med fradrag for savel by- som landbefolkningen findes i
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de to hovedstadsamter Roskilde og Frederiksborg. Dernaest falger Storstrem
og Vestsadland, og den laveste andel findes vest for Storebadt og pa Born-
holm.

Ses der pa sterrelsen af befordringsfradraget mellem land og by, fremgar det
af tabel 7.5, at der ikke er forskel i det gennemsnitlige befordringsfradrag
mellem land- og byzoner i de enkelte amter, men betydelige forskelle mel-
lem amterne.

Det starste fradrag for svel by- som landbefolkning ligger i omradet gst for
Storebadt, ndr der ses bort fra Bornholm. Rundt regnet ligger det gennem-
snitlige fradrag est for Storebadt 50 pct. over niveauet i omradet vest for
Storebadt for svel by- som landbefolkning.

Den aandring af befordringsfradraget, der blev lavet i 1995 vedrarte kun
dem, der havde over 100 km i transport mellem hjem og arbejde. Som det
ses, var det ikke en aandring, der specielt var af betydning i landdistrikterne.

Pa baggrund af ovenstaende kan det konkluderes:

» at enstarre andel af de erhvervsaktive udnytter befordringsfradraget i
landdistrikter end i byomrader, men at der er betydelige regionale for-
skelle

» at der ikkeer forskelle i det gennemsnitlige befordringsfradrag blandt
fradragsmodtagere i by- og landzoner, men at der tale om betydelige re-
gionaeforskelle

Figur 7.1 Erhvervsaktive med befordringsfradrag
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Figur 7.2 Forskellen i gennemsnitsfradraget mellem by og landzoner -
1995 regler
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7.5 Transport og familiegkonomien

For at illustrere, hvordan afgiftspolitikken og befordringsfradraget pavirker en
bilfamilies transportomkostninger, er der pa basis af TU-undersggel sen opstillet
en rakke eksempelfamilier. Med udgangspunkt i disse familiers transportmen-
ster og et skgn over omkostningerne er det vurderet, hvordan de &rlige omkost-
ninger til transport varierer mellem familierne og mellem by og land.

Tabel 7.6 Eksempelfamilier

Nr. Eksempelfamilier

1 Funktionaerfamilie med barn/bgrn og bil

2 LO familie med barn/bgrn og bil

3 Enlig (stilling uspecificeret) med barn/bgrn og bil
4 Pensionistfamilie uden bgrn med bil

En funktionaafamilie er defineret som en familie, hvor begge voksne er funkti-
onager, og de har et eller flere barn og bil. En LO familie er defineret som en
familie, hvor begge voksne er arbejdere, og de har ligeledes et eller flere barn
og hil. For de enlige familier er der ikke fastlagt en stillingsbetegnel se, da data-
grundlaget i safald ville blive for tyndt. | pensionistfamilien er begge pensioni-
ster, og de har bil men ingen (hjemmeboende) barn.

93



Nedenfor er vist fordelingen af transportarbejdet pa transportformerne:

Figur 7.3 Fordeling af transportarbejde pa eksempelfamilier og
transportmiddel
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Transportarbejdet for de pagaddende familier er som sagt beregnet pa
grundlag af TU-data, idet der er beregnet et gennemsnitligt transportarbejde
for den pagad dende type af individer. For eksempel beregnes funktionaafa-
miliens transportarbejde som summen af det gennemsnitlige transportarbey-
de for mandlige funktionaaer plus det gennemsnitlige transportarbejde for
kvindelige funktionazer.

Bemaak, at det er det samlede transportarbejde for familierne, der er pree
senteret i tabellen, dvs. transportarbejdet for de voksne medlemmer af den
pagaddende familie. Enlige har sdledes alt andet lige et lavere transportar-
bejde, fordi der kun er én person i familien.

For funktionaafamilier er transportarbejdet af samme starrelse pa landet og i
byomrader, men funktionaafamilier palandet har en lidt sterre anvendelse
af bil og mindre anvendelse af tog, bus og andet.

Transportarbejdet er starre for LO-familier palandet end i byomrader, hvil-
ket isaa skyldes mere bilkarsel samt i mindre omfang mere buskersel. LO-

familiers transportarbejdet i byomrader er noget lavere end funktionaafami-
liernes, mens transportarbejdet for LO-familier palandet er en smule hgjere.

For de enlige er det samlede transportarbejde mindre, hvilket farst og frem-
mest haanger sammen med, at der kun er én voksen i familien. Enlige med
bil/barn bruger i hgjere grad bil palandet end i byomrader, og det samlede
transportarbejde er lidt hgjere palandet.

94




Pensionisterne i byomrader har et starre arligt transportarbejde end pensio-
nister palandet, og billedet for disse er siledes omvendt i forhold til det to-
tale billede. Arsagen til dette er formentlig primaat, at der er flere aktiviteter
for pensionister i byen end palandet.

Pa basis af transportmanstret er de samlede arlige omkostninger beregnet
for hver af eksempelfamilierne. Der er for ale familier anvendt gennemsnit-
lige omkostninger for bilanskaffelse, bilhold og bilkersel baseret pa en gen-
nemsnitsbil.

Tabel 7.7 Opsummering af benyttede transportomkostninger

Starrelse Belab Enhed
Bilpris 15.355 kr./ar

heraf registreringsafgift 9.870 kr./ar
Veegtafgift 2.335 kr./ar
Forsikring 3.500 kr./ar

heraf forsikringsafgift 531 kr./ar
Variabel pris for bilkarsel 1,22 kr./km
Pris for S-tog 0,76 kr./km
Pris for gvrige tog 0,51 kr./km
Pris for busser 0,71 kr./km

Ved at anvende ensartede, gennemsnitlige bilomkostninger for alle eksem-
pelfamilier tages der ikke hgjde for, at mere velstillede familier typisk an-
skaffer sterre og bedre biler og dermed har hgjere bilomkostninger. Omkost-
ningsanalyserne skal imidlertid anvendes til at sammenholde den gkono-
miske belastning forbundet med transport for familier henholdsvis pa landet
og i byer, og indregning af hgjere bilomkostninger for de mere velstillede
ville derfor medfere, at disse kom til at fremsta som mere belastede, uden at
det ville vaae muligt at skelne “nadvendige” og mere luksusbetonede om-
kostninger. Der er derfor anvendt ens bilomkostninger for ale, uanset stil-
ling.

Nedenfor prassenteres de direkte transportomkostninger inkl. omkostninger-
netil kollektiv transport, befordringsfradraget og nettoomkostningerne. De
direkte transportomkostninger er illustreret med sgjlens fulde hgjde, men
den nederste (sterste) del af sgjlen illustrerer nettoomkostningerne, efter fra-
drag af befordringsfradrag. Endvidere er de faste bilomkostningers andel af
omkostningerne illustreret. De faste bilomkostninger er de omkostninger,
der skal afholdes, far bilen har kert sA meget som én kilometer.

Det fremgar af figuren, at den dominerende omkostning i bilfamilerne er fa-
ste udgifter til bilhold. Udgifterne il forrentning og afskrivning plus vaagt-
afgift mm. udger ca. 21.000 kr om &ret uanset karselsomfang. Endvidere
fremgér det, at befordringsfradraget i de valgte eksempelfamilier udger en
relativt mindre reduktion af de samlede transportomkostninger.

95



Figur 7.4 De direkte transportomkostninger og befordringsfradrag for ek-
sempelfamilierne
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Befordringsfradragets andel af eksempelfamiliernes direkte transportom-
kostninger er starst for funktionaarer med 7-8 pct., for LO-familierne er an-
delen 4-5 pct. og for enlige med bil og barn, samt enlige uden bil og barn pa
landet er andelen 3-4 pct.

Figur 7.5 De direkte transportomkostninger (fer befordringsfradrag) for
eksempelfamilierne opdelt pa afgifter og gvrige omkostninger
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| figuren ovenfor fremgar, hvor stor en del af de direkte transportomkostnin-
ger der er bilafgifter. De faste bilafgifter er afgifter, der ikke afhaenger af
karsel somfanget, og som farst og fremmest omfatter registreringsafgiften og
vagtafgiften. De gvrige afgifter er benzinafgifter.
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Det ses, at de faste bilafgifter udger en dominerende del af afgifterne for al-
le familier.

Pa baggrund af ovenstdende kan det konkluderes:

 at for bilfamilier af samme slags er transportarbejdet og transportom-
kostninger gennemsnitligt en anelse hgjere for familier bosat pa landet,
nar der ses bort fra pensionistfamilier, hvor det omvendte er tilfad det

 at defaste bilomkostninger udger en vassentlig del af de direkte trans-
portomkostninger, nemlig 40-50 pct. for funktionaa- og LO-familierne
med bil og bern og 60-70 pct. for de enlige med bil og barn og pensio-
nistfamilierne med bil

» at fradragsvaadien af befordringsfradraget udger 7-8 pct. af de direkte
transportomkostninger for funktionaafamilier med bil og barn, 4-5 pct.
for LO-familier med bil og barn og 3-4 pct. for enlige med bil og barn

7.6 Udvalgte problemstillinger

7.6.1 Henvendelser fra organisationer

| forbindelse med arbejdet i Indenrigsministeriets landdistriktudvalg har en
raskke organisationer indsendt forslag og synspunkter om bilbeskatningen.

Disse henvendelser er blevet oversendt til udvalget om trafikken pa landet

og til de sméa ger med henblik pa en narmere vurdering.

Fra Landsforeningen af Landsbysamfund er der blevet peget pa“at det er et
problem, hvis benzinafgifter m.v. forhgjes, dadet er en klar forringelse af de
gkonomiske vilkar for familier palandet, hvor rigtigt mange er afhaangig af
privat bil. Problemet kan afhjadpes med en malrettet indsats for at faflere
og alternative offentlige trafiksystemer sat i vaak”.

Fraforeningen “Landsbyerne i Aalborg Kommune® peges der bl.a. p3, at
“palandet er det en nadvendighed at rade over en bil - det er det langt fra al-
tid i byen. Lad derfor den faste afgift pa bilradighed palandet vaare lav og
hgj i byen. Lad afgiften pa bil nummer to vaare hgjere end for bil nummer et.
Saer landbefolkningen sikret en vis mobilitet til en rimelig pris.”

Fra Firklgverkommunernes Sekretariat er det blevet fremhaevet “at det er en
hindring, at der er usikkerhed om, at der fortsat vil veare skattemaessigtt fra-
drag for benyttelse af egen bil til arbejde, og at priser pa benzin og afgifter
stiger voldsomt”.

Fra Den selvejende ingtitution Granbjerg - 2000 er det blevet forddet, at “en

nedsadtel se af vaggtafgiften for beboere i landdistrikter eller en anden form
for lettelse af karselsudgifterne for beboerne i landdistrikterne, vil vaae an-
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skeligt”.

Fra Komiteen for Landsbyer og Landdistrikter er der blevet peget p3, at
“hvis der skabes usikkerhed om de fremtidige omkostninger ved privat
transport, vil det have en yderst negativ indflydelse patilbgjeligheden til at
flytte ud i landdistrikterne, og de nuvaaende beboere vil blive yderligere til-
skyndet til at flytte fralanddistrikterne”.

Endelig er det fra Sydjydsk Universitetscenter blevet peget p3, “at der fort-
sat er behov for adgang til bil for den bosiddende landbefolkning. Skatte- og
afgiftspolitikken rammer imidlertid saaligt hardt i landdistrikter. | stedet
kunne man take i en afgiftsdifferentiering mellem by og land, sa den ster-
ste afgift opkraevesi ted befolkede omrader, med den virkning at den kollek-
tive trafik sa bliver relativt mere attraktiv her (og regnestykket samlet set fo-
retil mindre bilisme)”.

7.6.2  Udvalgetsvurdering af de fremsatte forsag

Udvalget har ikke set det som sin opgave at foretage en politisk vurdering af
de fremlagte forslag om en skattemaessig saartilling for landbefolkningens
udgifter til biltransport.

Udvalget har i stedet gennem analysernei afsnit 7.5 sggt at bidrage til
grundlaget for en politisk stillingtagen ved at belyse starrelsen af transport-
omkostningerne i udvalgte eksempelfamiler, der er bosat henholdvis palan-
det og i byer.

Udvalgets analyser af eksempelfamiliernes arlige transportomkostninger vi-
ser, at for sammenlignelige familier med bil er der ikke den store forskel i
afgiftsbelastningen og i de arlige transportomkostninger mellem land og by.
Det skyldes dels, at en stor del af bilfamiliernes arlige transportomkostnin-
ger udgeres af de faste omkostninger til bilhold, dels at de sterre karsel saf -
stande i landdistrikter til en vis grad opvejes af et mindre braandstofforbrug
pr. km end ved byture. For befordringsfradragets vedkommende er dets vaa-
di i gennemsnit ret begramnset i forhold til de samlede transportudgifter.

Analysen af eksempelfamiliernes viser, at forskellen i den afgiftsmaessige
belastning pa bilkarsel i mange tilfadde er sterre mellem forskellige familie-
typer og mellem forskellige regioner end mellem by- og landomrader.

En skattemaessig saastilling af landbefolkningen med hensyn til de faste
bilafgifter vil stade pa det problem, at landomrader ikke er en entydigt defi-
neret sterrelse. Det betyder, at ensartede grupper kan risikere at blive be-
handlet forskelligt. Samtidig vil der blive skabt betydelige muligheder for
omgael se og dermed falgende administrative kontrol problemer, hvis man
laver en geografisk baseret forskel i bilbeskatningen.

Pa den baggrund og pa baggrund af de gennemfarte analyser ma en skatte-
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maessig lempel se for landbefolkningen bero pa en vurdering af de samlede
levevilkar palandet.

7.7 Sammenfatning

Bilgjerskabet i landdistrikter er betydeligt hgjere i landdistrikter end gen-
nemsnittet i det @vrige Danmark, hvad enten man maler bilejerskabet pa
familieniveau eller andelen af enkeltpersoner, der tilharer en familie med
bilradighed.

Der er betydelige forskelle i befordringsfradragets regionale fordeling.
En sterre andel af befolkningen i landdistrikter har befordringsfradrag
end befolkningen i byomrader i samme region. Det gennemsnitlige fra-
drag er derimod ret ens for landdistrikter og byomrader i samme region.

For sammenlignelige familietyper med bil er transportudgifterne noget
sterrei landdistrikter end i gvrige omrader af Danmark. Der er imidlertid
sterre indbyrdes forskel mellem disse familietypers transportomkostnin-
ger generelt set, end mellem land- og byfamiliers transportomkostninger.
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8. Kollektiv trafik

8.1 Indledning

Med kollektiv trafik menes der i det falgende bus- og togtrafik. Begge disse
omrader er i Danmark offentlige forsyningsomrader, dvs. der er tale om pro-
duktion af en tjenesteydelse, der af sates pa et marked, og hvor det offentli-
ge har en bestemmende indflydel se pa kvaliteten og omfanget af det kollek-
tive trafikudbud samt takstpolitikken.

Da bus- og togomradet er forskelligt organiseret, behandles de to kollektive
trafikformer i to selvstaandige afsnit. Hovedvaagten vil blive lagt pa den lo-
kale og regionale bustrafik. Det er kvaliteten af dette system, der er bestem-
mende for landdistrikternes forsyning med kollektiv trafik.

8.2 Lokal ogregional bustrafik

8.2.1 Lovgivningsmaessige rammer

For at en vognmand eller et selskab kan drive almindelig eller speciel rute-
karsel, skal to betingelser vaare opfyldt. For det farste skal vognmanden vee
rei besiddelse af en tilladelse til at drive erhvervsmaessig personbefordring.
For det andet skal vognmanden eller selskabet havetilladelse til at udfere
amindelig rutekarsel eller speciel rutekarsel.

Ved rutekersel forstas regelmasssig befordring af personer i en bestemt tra-
fikforbindelse, hvor pa- eller afstigning kan ske inden for forud fastsatte
omrader. Star denne type af karsel dben for ale, er der tale om almindelig
rutekarsel. Befordres der derimod kun bestemte kategorier af personer, er
der tale om speciel rutekersel.

Tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring udstedes af Persontrafikra-
det og er betinget af, at ansager lever op til en rakke objektive kriterier, der
sikrer, at ansggeren opfylder en raskke minimumskrav med hensyn til gko-
nomi og faglige kvalifikationer.

Tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring er en ngdvendig, men ikke
tilstraskkelig betingelse for at kunne kare almindelig og/eller speciel rute-
karsel.

Kompetencen til at udstede tilladel ser til lokal og regional rutekarsel er lagt
ud til amter og kommuner, ndr der ses bort fraden karsel, der forlgber i me-
re end to amter. Denne karsel betegnes normalt fjernbuskersel. Her har Per-
sontrafikradet kompetencen til at udstede rutekgrsel stilladel ser.
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Indenfor Hovedstadsomradet har HT bemyndigelsen til at udstede tilladelser
til rutekarsel, der forlgber inden for Hovedstadsomradet.

| det @vrige Danmark har amterne som udgangspunkt retten til at udstede til-
ladel ser til den rutekersel, der gar over en kommunegrasnse og forlgber in-
den for amtskommunen. For amtsoverskridende ruter er bemyndigel sen til
at udstede tilladelser overladt til det amtsrad, i hvis omrade den laangste del
af kerslen forlgber.

Forlgber kerslen indenfor en kommunegramse, er det som udgangspunkt
kommunal bestyrelsen, der har retten til at udstede tilladelser til rutekersel.

| amterne uden for hovedstadsomradet kan amtsradet og kommunernei am-
tet i fadlesskab oprette en trafikvirksomhed, der far overdraget amtsradets
0og kommunal bestyrel sernes myndighed til at udstede tilladel ser til ruteker-
sel.

Det er vialovgivningens krav om tilladelse til udferelse af rutekersel samt
placeringen af retten til at udstede tilladelser hos amter og kommuner, at de
kommunale myndigheder har faet en eneret til at forsyne befolkningen med
kollektiv bustrafik

Lovgivningen palaggger ikke de kommunale myndigheder en forsynings-
pligt.

Indenfor disse rammer er det op til det kommunale selvstyre at tradfe be-
slutning om, hvordan produktionen af kollektiv bustrafik skal organiseres og
af sedtes.

8.2.2 Organisation og byrdefordeling i den kollektive bustrafik

Den lokale og regionale kollektive bustrafik i Danmark er organiseret inden
for tre hovedmodeller som illustreret i figur 8.1.

| hovedstadsomradet (model A) gjer Kgbenhavns og Frederiksberg Kommu-
ner og K gbenhavns, Roskilde og Frederiksborg Amter Hovedstadsomradets
Trafikselskab (HT). Hver af de 5 enheder vadger i forbindel se med konstitu-
eringen af amtsrad og kommunalbestyrelser é medlem til bestyrelsen for
HT. Bestyrelsesmedlemmerne er valgt for en 4-arig periode, der falger kom-
munal bestyrel sens valgperiode.

Bestyrelsen har det overordnede ansvar for HT og herunder for en gkono-
misk forsvarlig drift. Bestyrelsen fastleagger det arlige budget, takstniveauet
for den samlede kollektive trafik i regionen og tilskudsbehovet frade 5 en-
heder til dakning af underskuddet i den kollektive bustrafik.

HT’ s administration star for planlaagning, markedsfaring, budgetter og regn-
skaber, udarbejdelse af udbudsmateriale, indgael se og administration af
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kontrakter med entreprengrer samt tilrettelasggel se af handicapkersel. Kars-
len indkabes hos private eller offentligt ejede entreprengrer, herunder Bus-
Danmark A/S, der er udsprunget af HT' s tidligere busdivision.

Figur 8.1 Organisering af lokal og regional kollektiv bustrafik

Hovedstadsomradet Amter med trafikselskaber Amter uden trafikselskaber
(Model A) (Model B) (Model C)

enheder

5 amtskommunale
i hovedstadsomradet

1
Amt og kommune I ] Amt I:

Repraesentantskab

1
Bestyrelse I Bestyrelse I | .

Trafikselskab I Traflkselskab

Admini- || Admini- |
(HT) (sekretariat) .
1

stration

stration

Arhus
! Odense '

Entreprengrer I Entreprengrer I

Kommunalt
Ent !
n reprenererI: Driftselskab I '

___________

DSB, Privatbanerne og @restadsbanen fungerer som selvstaandige trafiksel -
skaber. Loven om hovedstadsomradets kollektive persontrafik (lovbekendt-
garelse nr. 492 af 16. juni 1995) fastlaggger, at alle trafiksel skaber skal an-
vende det samme takstsystem og at indtaegterne skal fordeles efter passage-
rernes anvendelse af billettyperne og det udferte transportarbejde. Planlaag-
ningen i selskaberne skal i henhold til loven koordineres, men de enkelte
trafiksel skaber er selvstamdigt planlaaggende. HT har ansvaret for udarbe-
delse af en samlet plan for den kollektive trafik. Planen forelasgges amtsra-
dene, kommunal bestyrel sen pa Frederiksberg samt Borgerreprassentationen i
K gbenhavn.

Fordelingen af underskuddet i HT er fastlagt gennem loven om hovedstads-

omradets kollektive trafik. Nettoudgiften fordeles mellem de 5 amtskommu-
nale enheder efter det skattepligtige indkomstgrundlag. Primaakommunerne
i hovedstadsomréadet betaler sdledes ikke til den kollektive bustrafik.

DSB’s nettoudgift ved driften daskkes af staten, mens privatbanernes under-

skud er daekket af HT, kommunerne og staten efter den generelle fordelings-
nggle (70 pct. staten/30 pct. lokalt), hvor HT bidrager med amternes andel.
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| 8 af landets 11 amter uden for hovedstadsomradet har man etableret fad-
leskommunal e trafiksel skaber (model B).

Det viste reprassentantskab findes ikke i alle amterne. | omrader med reprae
sentantskab vadger amtsradet og kommunal bestyrel serne blandt sine med-
lemmer repraesentanter til repraessentantskabet, der blandt sine medlemmer
nedsadter en bestyrelse. Reprassentantskabet bestar oftest af mindst én re-
praesentant fra hver kommune og et antal repraesentanter fra amtsradet, der
er én starre end antallet af repraesentanter fra kommunerne. | visse amter er
der aftalt regler for ssmmensagningen af bestyrelsen, der. f.eks. sikrer, at de
sterre byer i amtet altid er reprassenteret. Findes der intet repraesentantskab,
vadger amtsrad og kommunal bestyrel serne bestyrel sesmedlemmerne direkte
blandt politikerne i amtsrad og kommunalbestyrel ser.

Bestyrelsen sasmmensadtes i henhold til loven af minimum 5 medlemmer
udpeget af kommunalbestyrelserne i amtet og 6 medlemmer udpeget af
amtsrédet. Amtet er sledes sikret flertal i bade bestyrelse og reprassentant-
skab. For sdvel reprassentantskab som bestyrelser falger medlemmernes
valgperiode kommunal bestyrel sernes funktionsperiode.

Opgavefordelingen mellem bestyrel se og repraesentantskab varierer mellem
de enkelte amter. | fadlesskab varetager de det overordnede ansvar for sty-
ring og driften af trafiksel skabet og fastlaggger trafiksel skabets budget og
takstniveau samt tilskudsbehovet fra amtet og kommunerne.

Trafiksel skabets sekretariat udfarer planlaggning og markedsfaring og op-
stiller budgetter og regnskaber og beregner herunder de enkelte kommuners
bidrag. Sekretariatet udarbejder endvidere udbudsmateriale og star for kon-
traktadministration med entreprengrerne. | de amter, hvor der er regiona
togtrafik, har sekretariatet den koordinerende opgave med banevirksomhe-
derne.

Fordelingen af tilskuddet mellem amt og kommuner sker efter en byrdefor-
delingsmodel, der er fastlagt af repraesentantskabet og godkendt i amtet og
kommunerne. Denne fordelingsmodel varierer fraamt til amt.

Der anvendes 2 hovedmodeller til fordeling af underskuddet mellem amt og
kommuner.

| 5 af amterne deles underskuddet ligeligt mellem amt og kommuner. Kom-
munernes 50 pct. fordeles enten efter antallet af bustimer, der udferesi
kommunen (Ribe og Vejle Amter), eller ligeligt (25 pct.) efter bade busti-
metal og befolkningstal (Vestsadlands, Senderjyllands og Viborg Amter).

| detre avrige fadleskommunal e trafiksel skaber (Nordjylland, Storstrgm og
Bornholm) sker byrdefordelingen efter det hovedprincip, at de enkelte kom-
muner daskker underskuddet pa deres lokale ruter, mens amtet daskker un-
derskuddet pa de regionale.
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| de 3 amter uden trafikselskab (model C) er det amtsradet henholdsvis
kommunalbestyrelsen, der tradfer de politiske beslutninger vedrgrende den
kollektive trafik samt fastlaagger budget og takster. Det drejer ssig om Fyns
Amt, Arhus Amt og Ringkgbing Amit.

En oversigt over de forskellige organisations- og byrdefordelingsmodeller er
visti figur 8.2.

Figur 8.2 Organisations- og byrdefordelingsmodeller i den kollektive tra-
fik

3

g
k

_ ¢/ - | "~
> Ny

Feelles kommunale trafikselskaber med 50/50 fordeling af underskud mellem amt og

HT-omrade (Model A)

Feelles kommunale trafikselskaber, hvor underskuddet pa regionalruterne deekkes af amtet og
lokalruterne af kommunen (Model B2)

Regional trafik varetages af amtet og lokal trafik af kommunen (Model C)

Kommunalt driftselskab i omrader, der anvender Model C

Administration og planlaggning af den regionale bustrafik klaresi amterne af
forvaltningerne, medens administration og planlasggning i nogle kommuner
klares af forvaltningen. | andre kommuner er opgaven overladt til et saaligt
kommunalt forsyningsselskab, som i de fleste tilfad de ogsa stér for selve
busdriften.
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8.23 Saxlige karselsordninger

Ud over at de kommunale myndigheder har eneretten til at forsyne befolk-
ningen med lokal og regional rutebustrafik og dermed ansvaret for at orga-
nisere og finansiere driften, er kommunerne palagt en forsyningspligt til at
serge for transportmuligheder til saarlige grupper af befolkningen.

Forpligtelsen gadder bl.a.:

» Skolekgrsel

» Karselsordninger for pensionister
» Behandlingskarsel

» Handicapkersel

» Udbringning af mad

Primaakommunerne er forpligtet til at serge for befordring mellem hjem og
skolei henhold til afstandskriterier afhaangig af barnets alder, eller séfremt
hensynet til barnets sikkerhed ger det saaligt pakraevet. Forpligtel sen gadder
ogsa kersdl til/fra svammeundervisning og konfirmationsforberedel se. Ele-
ver, der pagrund af sygdom eller invaliditet ikke er i stand til at transportere
sig selv, skal ydes hel eller delvis befordring mellem skole og hjem, uanset
om afstandskriterierne er opfyldt.

Kommunerne kan lade karslen udfere ved at oprette specielle skolebusruter
ved at henvise elevernetil at benytte offentlig trafik mod at betale udgifter-
ne hertil eller ved at indga en aftale med foraddrene om selv at sarge for be-
fordring mod en aftalt godtgerel se. Herudover er kommunerne forpligtet til
at give vederlagsfri befordring til unge, der deltager i ungdomsskolerne og
som har mindst 9 km til skolen.

Amterne og staten er forpligtet til at etablere befordring eller godtgere be-
fordringsudgifterne til en ragkke videregaende uddannel ser og special under-
visning samt i forbindelse med praktikophold for laalinge og efg-elever.

| henhold til Bistandsloven skal kommunerne sarge for befordring af pensi-
onister (bortset frainvalidepensionister) til daghjem og -centre, ligesom der
kan ydes stettet til den del af abonnementsprisen til den kollektive trafik,
som pensionisten ikke selv er i stand til at betale.

Endvidere er der i pensionsloven mulighed for at yde personlige tillagg til
transport til pensionister, hvis gkonomiske forhold er ssaligt vanskelige.

Personer, der er Gruppe 1-sikrede eller pensionister, skal i henhold til Syge-
sikringsloven befordres eller ydes befordringsgodtgerelse i forbindelse med
besgg hos alment praktiserende lasge eller speciallaage, nér udgiften til ker-
sel til praktiserende lasge overstiger 25 kr. og til speciallasge 60 kr.

Tilsvarende er der i Sygehusloven og Lov om Svangerskabshygiejne og
fadsel shjadp sikret mulighed for pensionister og personer, der indkal destil
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efterbehandling eller ambulant behandling, og som ikke er i stand til at
benytte offentlige transportmidler, befordring eller befordringsgodtgerel se.
Karden foregar typisk ved hjadp af Falck, taxaeller ved hjadp af en privat
vognmand.

Endelig er der i bistandsloven givet mulighed for at yde befordringsgodtge-
relsei forbindelse med foraddres besgg hos sygt barn pa hospital og i for-
bindelse med ydelse af hjadp til sygebehandling.

Trafiksel skaberne blev igennem lovene om kollektiv persontrafik udenfor
og i hovedstadsomradet forpligtet til fra 1. oktober 1992 at etablere indivi-
duel handicapkersel til fritidsformal, det vil sigetil andre forma end be-
handling og lignende.

Karslen udfgres med personvogne og liftbusser af taxa, private vognmaand
eller for HT's vedkommende i en hvis udstraskning ogsa med egne vogne. 4
af trafiksel skaberne sgger gennem bestillingskontor s& vidt muligt under
hensyntagen til rejsetid og omvejskarsel at koordinere karslen. | de avrige
trafiksel skaber bestiller kunden karslen direkte hos vognmanden €eller taxa.

| bistandsloven er der herudover muligheder for at fa godtgerelse eller hjadp
til befordringsudgifter i forbindelse med transport af hjemmeboende handi-
cappede barn eller besag pa hjed pemiddelcentral .

| Bistandslovens 860 gives der mulighed for at give pensionister stette til
udbringning af mad, hjadpemidler, biblioteksbager og lignende med henblik
pa, at den enkelte kan blive boende laangst muligt i eget hjem. Forudsaenin-
gen er, at pensionisten ikke selv kan sgrge for at fa disse behov daskket.

Madudbringning foretages endvidere i stort omfang med brugerbetaling.
Denne form for kersel udfares enten af taxa eller i specialbyggede varevog-
ne, der enten kan holde maden varm eller kold afhaengig af produktionsme-
tode og leveringshyppighed.

Administrationen af de enkelte karsel sordninger foregar i savel primaga-
kommuner som i amter. Inden for den enkelte kommune foregar administra-
tionen endvidere i forskellige forvaltninger.

I kommunerne varetages skolekarslen typisk af kulturel forvaltning, mens

behandlingskarsel, pensionistkarsel og udbringning varetages af socialfor-
valtningen. Karsel til dagcentre og daghjem administreresi mange tilfadde
direkte af det enkelte dagcenter.

| amterne er det i stor udstrakning sygehusene, der varetager behandlings-
karslen, mens den centrale forvaltning serger for befordring og befordrings-
godtgerelse til uddannel sessagende. De amtskommunal e trafiksel skaber va-
retager handicapkarsen.
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Finansieringen af de enkelte karselsordninger falger ikke nogen ensartet
model. | nogletilfadde er det primaakommunen, der betaer for kerslen. |
andre tilfadde er der tale om en delt finansiering mellem stat og kommune,
og endelig er der en raskke karselsordninger, hvor amtskommunen star for
finansieringen.

8.3 Kollektiv trafik i landomrader

Med oprettelse af trafikselskaberne (HT i 1974, i resten af Danmark 1979-
81) i de fleste amter skete der en forbedring af den kollektive trafik - ogsi i
landomraderne - bl.a. ved at konvertere den dengang specielle skolekarsel

til offentlige lokalruter, der i starten gav betjening udover skoletiden og sko-
ledage. | |gbet af 80-erne blev lokalruterne nedskaret eller udskilt, primaat
som falge af manglende passagerer ud over skolebgrnene.

Mange landkommuner har derfor i dag et lokalrutenet, der stort set igen ale-
ne henvender sig til den lovbundne skolekarsel, selv om andre mod betaling
kan kere med.

Landkommunernes vaesentligste problem er, at rejsestrammene - ud over
skolekarslen - er sma og spredte, bade geografisk og tidsmaessigt. | skole-
karslen er der tale om dagligt tilbagevendende relativt store rejsestramme,
som egner sig til betjening med store busser i fast rute. Den @vrige efter-
spargsel er som sagt for lille og for spredt til, at det skonomisk er forsvarligt
at tilbyde en fast rutebetjening, som kan imadekomme de forskelligartede
rejsebehov.

For at kunne imadekomme det lokale rejsebehov i store omrader med et
tyndt underlag, er der generelt set behov for fleksible lokalruter og/eller
supplerende betjening til at deekke de mere spredte behov.

Regionalruterne, der ofte har et sterre karselsomfang end lokalruterne, kan i
mange tilfad de ogsa daskke behovet for lokaltrafik i en kommune. Men i
mange landkommuner er regionalruterne ikke bygget op omkring kaersel til
et kommunecenter, og da de primaat karer pa hovedlandeveje og landeveje,
kan der vaare lang gangafstand til regionalruterne fralandsbyer og frade
mere af sidesliggende |andomrader.

Set samlet, bruger omkring hver tiende af den voksne befolkning i landdi-
strikter dagligt den kollektive trafik. Malt pa den made adskiller befolknin-
geni landdistrikterne sig ikke fra befolkningen i byer op til 100.000 ind-
byggere. | de starste provinsbyer er det ca. hver femte, der i gennemsnit er i
daglig kontakt med den kollektive trafik. | hovedstaden og i hovedstadens
forstaeder er det omkring hver tredje, der i gennemsnit er i daglig kontakt
med den kollektive transport.
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Figur 8.3 Gnst. andel af befolkningen i daglig kontakt med kollektiv trafik
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Uanset, at der ovenfor er forsagt tegnet et generelt billede af den kollektivei
landomréder, er det vigtigt at vaare opmaaksom pa, at der er store lokale va-
riationer i kvaliteten af den kollektive trafik. For at illustrere forskellene og
de forskellige l@sningsmodeller, der er bragt i anvendelse lokalt, er den lo-
kale og regionale kollektive trafik beskrevet i de tre udvalgte eksempel-
kommuner. Endvidere redegares der for nogle af resultaternei Trafikmini-
steriets forsggsordninger med lokal kollektiv trafik, som specielt har vearet
rettet mod at finde attraktive og skonomisk effektive betjeningsformer i om-
rader med beskeden og varierende efterspargsel.

8.3.1 Kaollektivtrafik i Ravnsborg Kommune

Ravnsborg Kommune ligger i Storstrems Amt, hvor den kollektive trafik
varetages af det fadleskommunale Storstrams Trafikselskab (STS). Byrde-
fordelingen er som beskrevet i afsnit 8.2.2.

Det er trafikselskabet, der fastlasgger kareplaner og karselsomfang pa de re-
gionale ruter, mens det er den enkelte kommune, der fastlasgger udbuddet pa
lokalruterne. Trafikselskabet star for udbud af savel regional- som lokalker-
sel samt indgaelse af kontrakterne med busentreprenarerne

Kommunen betjenes af to regionalruter:

Rute 11: Nakskov-Sandby-Horslunde
(pa hverdage 11 dobbeltture; palegrdage og sendage er der 5 dobbeltture)

Rute 12: Nakskov-Horslunde-K ragenass-Bandholm-Maribo
(pa hverdage 12 dobbelture. Pa lgrdage og sendage er 4 henholdsvis 5 dob-
beltture)
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| forbindelse med et forsgg stettet af Trafikministeriet er den lokale kollek-
tive busbetjening af Ravnsborg Kommune (undtaget Fema og Fej@) blevet
tilrettelagt specielt med henblik pa at tilgodese det meget spredte behov for
transport i en tyndtbefolket landkommune. Udover persontransport er ud-
bringning af mad til hjemmeboende pensionister, medicin og bager fra hen-
holdsvis apotek og bibliotek i Horslunde integreret i den lokale kollektive
trafik.

Om morgenen og om eftermiddagen kares efter fast rute og fast kereplan pa
6 lokalruter. De faste ruter har primaat det formal at transportere skolebgrn
og justeres arligt under hensyntagen til skolebgrnenes bopad. | formiddags-
timerne, sidst pa eftermiddagen, om aftenen og pa ikke-skoledage samt i
weekenden kerer busserne som telebusser pa ale vejei hele kommunen,
men med faste afgangstider fra udgangspunktet, der enten er Horslunde eller
for enkelte tures vedkommende Nakskov. Pa tel ebusturene keres sa vidt mu-
ligt frader til der. Bestilling af telebusture skal sketil vognmanden senest
en time far afgang. En stor del af de faste ture og telebusturene, der karer til
Horslunde, har korrespondance til og fra regionalruterne til Nakskov og Ma-
ribo.

K erselsudbuddet om aftenen og i weekenden er pa grund af meget ringe ef-
terspargsel meget lille. Om aftenen kares en enkelt telebustur i de perioder,
hvor der er undervisning i aftenskolen, og der kares kun en enkelt telebustur
lerdag og sendag.

Det samlede passagertal i den lokale kollektive trafik er ca. 110.000 om
aret, hvilket svarer til at kommunens udgifter pr. passager er ca. 24 kr.

Ravnsborg Kommunes udgifter til kollektive trafik og specielle karsel sord-
ninger er paca. 3,6 mio. kr. Heraf bruges godt */4 paden lokale kollektive
trafik og knap /4 pa saalige kerselsordninger. Udgiften pr. indbygger til of-
fentligt subsidieret transport er pa ca. 590 kr.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau er det vurderet, om en
raskke standardrejser internt i kommune og fra kommunen til egnscenter
(Nakskov) kan gennemfares.

Felgende ture er vurderet:

Tur 1: Bolig-arbejdsstedsrejse til Nakskov kl. 8.00
Tur 2: Bolig-arbejdsstedsrejse fra Nakskov kl. 17.00
Tur 3: Arindergse til Horslunde kl. 9.30-14.30

Tur 4: Rejse til gymnasium (Nakskov) kl. 8.00

Tur 5: Aftenrgjse til Horslunde kl. 19.00-23.00

Tur 6: Rejse til sygehus (Nakskov) kl. 18.00-20.00

Kriterierne for at det anses for muligt at gennemfere en rejse er, at der er an-
komst 25 minutter far eller 10 minutter efter det specificerede tidspunkt
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samt, at den maksimale ventetid ved omstigning er 25 minutter.

Kort 8.1 Linienettet i den kollektive trafik i Ravnsborg Kommune

Tabel 8.1 Kollektiv trafik i Ravnsborg Kommune

Turl Tur 2 Tur 3 Tur 4 Tur5 Tur 6
Fejo X X X
Femg X X
Utterslev X X X) X X
Sandby X X X) X X
Onsevig X (X) X
Vindeby X X X) X X
Torrig/Birket/Kragenaes X X X X
Horslunde X X - X - X

X= kriterier opfyldt; (X) = Kriteriet opfyldt, hvis rejsen finder sted pa et lidt andet tidspunkt

Af tabellen fremgar, at det er muligt at foretage bolig-arbejdsstedsture til
Nakskov om morgenen og om eftermiddagen. Bedst betjent er Torrig/Bir-
ket/K ragenass omrédet og Hordunde. Dérligst betjent er Femg, hvor de fa
daglige faargeforbindelser (7-8) ger det umuligt at foretage de opstillede
standardrejser med de angivne tidskriterier.

8.3.2  Kaollektiv trafik i Tommerup Kommune

Tommerup Kommune er en del af Fyns Amt, der er et af de tre amter, som
ikke har etableret et fadleskommunalt trafiksel skab. Opgave- og byrdeforde-
ling er som beskrevet i afsnit 8.2.2.
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Der er ikke noget egentligt samarbejde mellem FynBus, som amtets kollek-
tive trafik kaldes, og Tommerup Kommune om den kollektive trafik, hver-
ken planlaggningsmasssigt eller takstmaessigt.

Som det fremgar af kortet, er der en jernbanestation i Tommerup Stationsby.
Tommerup Station er beliggende pa hovedbanen over Fyn. Den betjenes af
regionaltogene fra Odense og Fredericia. Der er timedrift med et enkelt eks-
tratog om morgenen. Rejsetiden til Odense er 13 minutter og til Fredericia
ca. 50 minutter. Den korte rejsetid og de hyppige afgange til Odense er
staarkt medvirkende til, at Tommerup Stationsby fungerer som forstad til
Odense, og at mange bosadter sig i byen.

Kommunen betjenes af 4 regionale ruter:

Rute 835: Odense-Tommerup-Vissenbjerg-Aarup-Glamsbjerg
Rute 838: Ringe-Nr. Broby-Glamsbjerg-Assens

Rute 840: Odense-Glamsbjerg-Assens

Rute 841: Tommerup Station-Glamsbjerg

Rute 838 og rute 841 fungerer primaat som tilbringerbusser til Vestfyns
gymnasium i Glamsbjerg. Ruterne karer kun pa hverdage.

Rute 835 og rute 840 er egentlige regionalruter, som pa hverdage mindst har
timedrift og som derudover karer i weekenden. Endvidere findes der nat-
busbetjening pa disse ruter natten efter fredage og |ardage.

Den regionale busbetjening giver generelt gode forbindelser frade 4 store
byer i kommunen til Odense.

Den lokale busbhetjening i Tommerup Kommune bestar af Tommerup Tele-
taxa Ordning (rute 662) og 3 skolebusruter. Teletaxaen kerer kun pa hver-
dage med 1 tur i tidsrummet kl. 6.00-7.00 og 1% tur i tidsrummet 15.00-
17.30. Teletaxaen betjener byerne Narup, Bregnemose, Langsted, Frankfri,
Brylle, Render, Steamose og Tommerup By. Tommerup Stationsby betjenes
ikke.

Karden udferes af et privatejet taxafirma, der ogsa stér for tilrettelasggel sen
af kerslen. Den enkelte kunde ringer direkte til taxafirmaet og bestiller sin
tur og far med det samme oplyst afhentningssted og -tidspunkt. Bestilling
skal ske senest 2 timer far for turene om eftermiddagen og senest kl. 19.00
dagen far for turene om morgenen.

Billetpriserne er 10 kr. for en enkelttur, 80 kr. for et 10-turskort og 200 kr.
for et 40-turskort. Barn til og med 16 &r og pensionister karer til halv pris.
Ca. 50 pct. af kunderne er pensionister, 35 pct. barn, medens kun 15 pct. af
passagerne karer pa voksenbilletter.
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Kort 8.2  Linienettet i den kollektive trafik i Tommerup Kommune

Kommunens samlede udgifter til ordningen er i 1997 budgetteret til 246.000
kr. Billetindtasgterne er budgetteret til 14.000 kr. Med et passagertal paca.
3.000 er kommunens omkostninger pr. passager ca. 75 kr.

Der er tre skolebusruter i Tommerup Kommune. De tre ruter betjener hen-
holdsvis Verninge skole, Brylle skole og Tommerup skole. Kgrslen er paal-
le tre ruter tilrettelagt med 1 tur om morgenen til skole og 3-5 ture om ef-
termiddagen. Turene om eftermiddagen er tilrettelagt efter skolernes behov.
Skolebusserne er dbne for andre brugere end skolebgrn, og der anvendes
samme takstsystem som pa tel etaxaen.
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Ud over teletaxa og skolebusser har kommunen en raekke specielle karsels-
ordninger. Der er sdledes karsel af skoleelever til specialskoler og svgmme-
undervisning, lasgekersel samt diverse kersel af pensionister. Specialkerslen
administreres af den forvaltning eller den institution, der rekvirerer den.

K ommunens samlede udgifter til kollektiv transport og anden transport er pa
ca. 2,2 mio. kr., hvilket svarer til ca. 285 kr. pr. indbygger. Godt halvdelen
af udgifterne er til lokal kollektiv trafik, medens lidt under halvdelen bruges
paforskellige former for seakarsler.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau er det vurderet, om det
er muligt at foretage en raskke almindeligt forekommende rejser fra byerne
Tommerup Stationsby, Tommerup, Brylle og Verninge og de mindre by-
samfund i Narup og Bregnemose samt omradet ved Staamose og Render.

Falgende ture er vurderet:

Tur 1: Bolig-arbejdsstedstur til Odense kl. 7.00
Tur 2: Bolig-arbejdsstedstur fra Odense kl. 16.00
Tur 3: Arindergse til Tommerup kl. 9.30-14.30
Tur 4: Rejse til gymnasium (Glamsbjerg) kl. 8.00
Tur 5: Aftenrgjse til Tommerup kl. 19.00-23.00
Tur 6: Rejsetil sygehus (Odense) ki. 18.00-20.00

Tabel 8.2 Kaollektiv trafik i Tommerup Kommune

Turl Tur 2 Tur 3 Tur 4 Tur 5 Tur 6

Tommerup st. X X X) X (X) X)
Tommerup X X - X - X)
Brylle X X X) X X) X)
Verninge X X X

Narup X

Bregnemose X X (X) X (X)
Staermose/Render X X

X= kriterier opfyldt; (X) = Kriteriet opfyldt, hvis rejsen finder sted pa et andet tidspunkt

Kriterierne for at det ansesfor muligt at gennemfere en rejse er, at der er an-
komst 25 minutter far eller 10 minutter efter det specificerede tidspunkt
samt, at den maksimale ventetid ved omstigning er 25 minutter.

For Tommerup Kommune gadder, at de omrader, der ikke er betjent af regi-
onale ruter, er darligt betjent, og det er naesten umuligt at bruge det kollekti-
ve trafiktilbud i forbindelse med bolig-arbejdsstedsrejser fra disse omrader.
Der er endvidere darlige forbindelser til Tommerup Stationsby fra de gvrige
dele af kommunen, nar der ses bort fra byerne Tommerup, Brylle og lande-
vesstraskningen mellem de tre byer. Kommunens egne ruter betjener ikke
Tommerup Stationsby, og der er kun regional e busforbindel ser pa hverdage
om eftermiddagen mellem Verninge og Tommerup Stationsby.
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DSB, FynBus og kommunens egen kollektive trafik (teletaxa og skolebus-
ser) udger 3 forskellige kollektive trafiksystemer. Den lokale trafik er ikke
koordineret kegreplansmaessigt med den regional e busbetjening eller med
DSB’stog, og koordineringen mellem DSB’ s tog og FynBus er primaat ret-
tet mod korrespondanceforholdene i Odense. Endvidere benytter de tre sy-
stemer sig af hvert sit takstsystem uden muligheder for omstigninger pa
samme billet eller kort.

8.3.3  Kaollektiv trafik i Pandrup Kommune

Pandrup ligger i Nordjyllands Amt, hvor den kollektive bustrafik varetages
af det fadleskommunale Nordjyllands Trafikselskab (NT). Byrdefordelingen
er som beskrevet i afsnit 8.2.2.

Det er trafikselskabet, der fastlasgger kareplaner og karselsomfang pa de re-
gionale ruter, mens det er den enkelte kommune, der fastlasgger udbuddet pa
lokalruterne. Trafikselskabet star for udbud af savel regional- som lokalker-
sel samt indgaelse af kontrakterne med busentreprenarerne.

Deregionale ruter giver generelt gode forbindel ser mellem de sterste byer i
kommunen og Aalborg og Brgnderslev. Endvidere giver de regionale ruter
en god lokal betjening mellem isaar Kas/Pandrup og de gvrige dele af kom-
munen.

Kommunen betjenes af 4 regionalruter.

Tabel 8.3 Regionalruter i Pandrup Kommune

Rute Rute Antal dobbeltture pr.
nr. dagn
Hverdag | Ler. | Sen.
Aalborg-Kas-Pandrup-Saltum-Ingstrup-Lakken-Hjarring 71 12 9 9
Aalborg-Kas-Pandrup-Hune-Blokhus 200 15 9 9
Brgnderslev-V.Hjermitslev-Ingstrup-Saltum-Pandrup-Kas 208 15 4 4
Aalborg-Kas-Pandrup-Saltum-Lagkken 971X 6 3 3
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Kort 8.3 Linienettet i den kollektive trafik i Pandrup Kommune

Pandrup Kommune betjenes som vist pa kortet af to |okale telebusruter - ru-
te 621 og 622.

Rute 621 betjener pa skoledage Pandrup-Hune-Saltum omradet med 1 dob-
belttur om morgenen og 2 dobbeltture om eftermiddagen samt to ture om af-
tenen patre dage i ungdomsskolesassonen. Der er ingen karsel paikke sko-
ledage.
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Rute 622 betjener pa hverdage K &s-M oseby-Pandrup omradet med 3 mor-
genture og med 5 eftermiddagsture.

Bestilling af telebusserne foregar direkte til busserne og skal ske senest 1
time far afgang. Turene kares kun, hvis de er bestilt i forvejen. De offent-
liggjorte kareplaner er kun vejledende, idet chauffaren selv tilrettel aayger
ruten ud fra de indkomne bestillinger. Ud over bestillinger fra dag til dag
kan der afgives faste bestillinger for flere dage eller uger.

De lokale ruter benyttes primaat af skoleelever til og fra skolerne i Saltum
og Pandrup samt Jetsmark Centralskole. Antallet af passagerer pa deto lo-
kalruter var i 1994 ca. 33.000 pa drsbasis. Det svarer til 8-9 passagerer pr.
tur. Kommunens udgifter til lokalkerslen er i 1997 budgetteret til 867.000
kr., hvilket under forudsagning af et usendret passagertal er ca. 26 kr. pr.

passager.

| Pandrup Kommune findes udover karslen pa lokalruterne en rakke speci-
elle kersel sordninger.

Pa skoleomradet er der taxakarsel med elever til skole, ungdomsskole,
svemmeundervisning, tandlasgebesag mm. Pa socialomradet er der lasgekar-
sel og kersel af addretil dagcentre, klubber o. lign. Derudover sarger kom-
munen for udbringning af mad og biblioteksbager.

Kearslen af addre bestilles af de enkelte forvaltninger eller institutioner.
Karslerne af addre sages ikke integreret med |okal bussernes karsel.

Kommunens samlede udgifter til lokal kollektiv trafik og sealige karsels-
ordninger er pagodt 2,3 mio. kr., hvilket svarer til ca. 225 kr. pr. indbygger.
Godt © bruges palokal kollektiv trafik og tilsvarende bruges knap ® pa
saalige karsel sordninger.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau i Pandrup Kommune er
det vurderet, om det er muligt at foretage en rakke standardture internt i
kommunen samt fra kommunen til egnscentret (Brgnderslev) og landsdels-
centret (Aalborg). Som udgangspunkt for turene er valgt de sterre bymaessi-
ge bebyggelser i kommunen.

Falgende ture er vurderet:

Tur 1: Bolig-arbejdsstedstur til Brgnderslev kl. 7.00
Tur 2: Bolig-arbejdsstedstur fra Branderslev kl. 16.00
Tur 3: Arindergse til Pandrup kl. 9.30-11.30

Tur 4: Rejsetil gymnasium (Branderslev) kl. 8.00
Tur 5: Aftenrgjsetil Pandrup kl. 19.00-23.00

Tur 6: Rgsetil sygehus (Aalborg) kl. 18.00-20.00
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Tabel 8.4 Kaoallektiv trafik i Pandrup Kommune

Tur 1 Tur 2 Tur 3 Tur 4 Tur5 Tur 6

Pandrup X X - X - X)
Kas X X X) X X) X)
Blokhus X) X X) X)
Saltum X X X) X X) X)
V. Hjermit X X X) X

Ingstrup X X X) X (X) X)
Moseby X

X=kriterier opfyldt; (X) = Kriteriet opfyldt, hvis rejsen finder sted pa et lidt andet tidspunkt

Byerne, der ligger langs Hovedlandevej 11 (K &s, Pandrup, Saltum og Ing-
strup), er generelt rimeligt godt betjent, hvorimod betjeningen af byerne, der
ligger udenfor denne hovedakse, er dérligere betjent.

Beboerne i Moseby har kun meget fa muligheder for at benytte den kollek-
tive trafik. Har man mulighed for at komme til K&s, er man dog rimeligt
godt hjulpet.

8.3.4  Trafikministeriets forsagsordninger

Trafikministeriets stetteordning til aternative betjeningsformer blev etable-
ret i foraret 1992. Et vassentligt formal med forsggene var at tilpasse den ru-
tebundne kollektive trafik, sdledes at der kunne ske en delvisintegration af
de salige karselsordninger i den kollektive trafik.

| drene 1992-95 er der givet statte til omkring 65 projekter, hvoraf ca. 30
omhandler lokaltrafik i kommuner. 21 af disse 30 projekter er blevet realise-
ret som forsgg.

| bilag 1 er vist en oversigt over de 21 forsgg, bl.a. start- og sluttidspunkt,
eventuel overgang til normal drift, saarligt interessante emner, titel pa evalu-
eringsrapport, samt kontaktperson for forsgget.

Af bilag 1 fremgar ogsd, at de 21 forsag geografisk har fordelt sig sal edes:

e 4i HT-omradet

* 4i Storstrams Amt
» 3i Ringkjgbing Amt
* 2i Nordjyllands Amt
« 2 paBornholm

e 2paFyn

e 2iViborg Amt

o 1iArhus Amt

* 1liVegleAmt.

118



Tabel 8.5 Forseg med kommunale kar sel sordninger

Elementer

TabIAjea)N]
/snga|a) Ueewid
Ja1nJ a1se) Laawiid
19INJ 91Se} /SNgaal
uolreulIquIoy aewiid
|sedogreuy|n |9s1o)
SNQ92IAISS

exe]

lassngews
lassngsAnbaeT
Buiuplopremals
Jebpul [esuadyiyel |
Basionsyel
IZNIET
-sbulubaejue|dainy

Omrade

Lejre

Kage
Albertslund
Bramsnees
Ravnsborg
Nysted

Preestg
Neestved

Ringe
Kerteminde
Ngrager
Brgnderslev
Malling

Skive

Kjellerup
Herning/ Brande
Ikast

Holstebro

Vejle

HandyBAT (Bornholm)
Allinge-Gudhjem

Tabel 8.5 og tabel 8.6 viser dels, hvilke elementer der indgér i de enkelte
forsgg, og dels hvilke grupper og kersler de enkelte forsag primaat seger at
koordinere. Af tabellerne fremgar bl.a., at der:

* ica 75 pct. af forsggene anvendes tel ebus-/tel etaxakersel med der-til-der
lignende transport

« ica 30pct. af forsggene indgar taxai betjeningen
* ica 45 pct. af forsagene indgar sma lavgulvsbusser

 ica 50 pct. af forsggene anvendes en eller anden form for trafikcentral,
men kun i fa forsag bruges egentligt ruteplanl asgningsvaakte

* ica 35pct. af forsagene indgar forskellige former for takstforsag, bl.a
gratiskarsel

 ica 75pct. af forsagene er det primaare mal at forbedre betjeningen for
de addre
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* i ca 50 pct. af forsggene koordineres dagcenterkarsel og i ca. 40 pct. lae
gekerslen

« i 3forsgg indgar forskellige former for udbringningsordninger, mens der
I 2 forseg kan medbringes cykler i bussen/traileren til vognen, og

i 5forsgg indgéar bestillingskarsel, saledes at busserne kan bruges til
kersler ud af kommunen.

Af de 21 forsag er 13 fortsat efter forsegets ophar, 6 blev stoppet, mens 2
endnu ikke er afsluttet.

Tabel 8.6 Forsgg med kommunale karselsordninger. Tabellen viser, hvilke grup-
per og hvilke kersler de enkelte forsag primeat koordinerer eller ind-
drager

Elementer|

JETETEET S
|9sionabee
(uaunwitoy

[9S1gXsphnLlj
Je pn) |asigysbulnsag

lana|ajoysswopbun
|9SIZS[eYSWIWBAS
|esi@yIaiuaabeq
[8s1MaN8IPIE
1218U8b aIp|T
[9J2uab usewLd
|9sigydesipueH
Buiubungpnpe
Buiubungpnalen
Js|piwadjeelH
sabeipaw JapihD

21sauafipng reunwiwioy

Omréde

Lejre

Kage
Albertslund
Bramsnaes
Ravnsborg
Nysted

Preestg

Neestved

Ringe
Kerteminde
Ngrager
Brgnderslev
Malling

Skive

Kjellerup
Herning/ Brande
Ikast

Holstebro

Vejle

HandyBAT (Bornholm)
Allinge-Gudhjem

Ud fradisse forsag synes falgende elementer at skulle indgdi en landkom-
munes lokale trafikbetjening, hvis denne skal betragtes som god/brugerven-

lig:

» Der kan som et vaesentligt el ement indga en betjeningsform, hvor bru-
gerne kan blive keart til og fra deres bopad.
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« De anvendte keretgjer bar vaae sma med let adgang, og de bar kunne
medtage karestol sbrugere og barnevogne.

« Den samlede lokalbuskersel ber besta af lokalruter med faste ruter pa de
starste skoleture og individuel behovstilpasset karsel. Vognmaessigt bar
en blanding af normale busser og smé lavgulvsbusser indga.

» Erfaringer fraflere forsag med fleksible |gsninger viser, at der i driften
skal vare tilknyttet en eller flere engagerede personer i lokal samfundet
til at varetage den dynamiske driftsform, som telebuskarsel er.

» Chauffarerne skal vaare engagerede og servicebevidste i en langt hgjere
grad end ved normal rutekersel.

De mere fleksible betjeningsformer og integrering af bl.a. addrekarsel i den
kollektive lokaltrafik stiller andre krav til bade de medvirkende trafiksel ska-
ber og kommunerne. Med delvis efterspargsel sstyrede kereplaner er en tur
sjaddent den samme som dagen far. Nogle af passagererne har krav pa spe-
ciel assistance som f.eks. “en arm” til og fra bussen. Det betyder ogs, at
trafiksel skabet skal anvise “ standardlgsninger” pa en rakke tekniske omra-
der, gaddende alene for telebusordninger:

» Kareplanens opstilling (med/uden faste afgangstider fra kommune-
centret, principper o.lign.)

» Bedtillingsrutiner (central eller direkte til chauffer, min. og maks. forud-
bestillingstider, faste abonnenter o.lign.)

» Starre grupper (f.eks. forudbestilling nogle dage i forvejen)
» Maling/check pa, hvad der faktisk kares

» Kontraktudformning (fleksibel)

 Egnet materiel, ofte sma busser

» Chauffgruddannelse.

De fleksible kollektive trafikformer er ogsa en nyskabelse for den kommu-
nale forvaltning. F.eks. kan en telebusbetjening blive et middel til at gen-
nemfare kommunens politikker pa f.eks. addreomradet og fritidsomradet,
uden at transportomkostningerne beheaver at blive en gkonomisk barriere,
men det kraever en dynamisk bearbejdning - i teg samarbejde med trafiksel -
skaber, hvis et sadant findes i pagad dende amt - af telebussystemet patvea's
af alle sektorforvaltninger i kommunen.

Kommunen skal sdledes have en person, der kan fa de mange “ender i et
telebussystem til at opfylde behovene - behov, som ofte aendrer sig hurtigt.
Sédanne kommunale “ildsjade" findesi de systemer, der har vist sig mest
effektive, f.eks. i Ravnsborg Kommune (tad samarbejde mellem entreprengr
og kommunens servicebutik og forvaltninger), i Ikast Kommune (forvalt-
ningsansat i centralforvaltningen) og i Kerteminde Kommune (ansat i tek-
nisk forvaltning).
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8.4 Jernbanebetjening af landdistrikterne

Som naevnt i kapitel 6, sker den primagre jernbanebetjening af landdistrikter-
ne med de sma baner, der gar under fad|esbetegnel sen sidebaner. Selve tra-
fikbetjeningen pa sidebanerne, uanset om der er tale om passager €ller gods-
trafik, varetages p.t. af DSB for de statslige straskninger under Banestyrel-
sen, og af Privatbanerne for de gvrige stragkninger.

Derudover betjenes landdistrikter ogsdi begramset omfang af regional- og
hovedbanerne. | disse tilfad de varetages betjeningen i alletilfadde af DSB.

84.1 Lovgivning

For de statslige stragkninger har DSB drifts- og befordringspligt, med min-
dre der foreligger lovhjemmel til at nedlagyge driften. Den eneste personba-
ne, hvor der foreligger lovhjemmel til at nedlaggge driften, er stragkningen
mellem Herning og Skjern. For de rene godsbaner foreligger der lovhjem-
mel til at nedlaggge driften pa stort set alle banerne.

Befordringspligten er omtalt i lov om DSB, 84 (jf. lovbekendtgarel se nr.
757 af 6. august 1996, med de aandringer, der falger af lov nr. 1230 af 27.
december 1996), hvorefter DSB har pligt til at befordre personer, bagage
samt gods efter lovens bestemmel ser, nar

1. passageren, henholdsvis afsenderen, efterkommer lovens, befordrings-
reglementernes og tariffernes bestemmel ser,

2. befordringen er mulig med de befordringsmidler, der normalt er til-
strakkelige til dagkning af trafikkens behov,

3. befordringen ikke hindres af forhold, som DSB hverken kan afvaage el-
ler afhjadpe.

Driftspligten, altsapligten til at trafikere en strakning, er - i modsadning til
befordringspligten - hverken defineret eller pa anden made omtalt i lov om
DSB. Derimod indeholder E@F-forordning 1191/69 om “offentlige forplig-
telser” en sdlydende definition:

“Ved driftspligt forstdsi denne forordning transportvirksomhedernes for-
pligtelse til, for s vidt angar de straskninger eller anlaag, hvis drift er over-
draget dem ved koncession eller tilsvarende tilladel se, at tradfe alle foran-
staltninger til sikring af en trafikbetjening, som opfylder fastsatte normer for
kontinuitet, regel maessighed og kapacitet.”

De statdlige straskninger er anlagt med hjemmel i lov, hvilket ma antages
dels at indebaare en pligt til en trafikbetjening, som opfylder visse - ganske
vist ikke neamere definerede - normer for kontinuitet, regel maessighed og
kapacitet, delsindebager, at driften (den naevnte trafikbetjening) i hvert fald
ikke helt kan indstilles uden med hjemmel i lov.
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Drifts- og befordringspligt siger dermed ikke noget om, med hvilken inten-
sitet eller frekvens driften skal forega. Det er generelt antaget og accepteret,
at DSB f.eks. kan opfylde drifts- og befordringspligten med én daglig af-
gang for passagerbaners vedkommende. For godsbaners vedkommende er
det ailmindeligt antaget og accepteret, at drifts- og befordringspligten ikke
kraaver regelmaessig betjening, men alene at DSB har pligt til a kere, hvis
der er tilstrakkeligt store maengder til, at det er gkonomisk forsvarligt.

Privatbaner er, i modsagning til de statslige strakninger, ikke omfattet af en
drifts- og befordringspligt fastsat ved lov, og det er principielt alene op til
geren af banen at bestemme omfanget af driften, og hvorvidt den skal op-
retholdes. Da glerne af privatbanerne primaat er stat, amt og kommuner, vil
der i alletilfadde vaare tale om en politisk beslutning om, hvilket omfang
driften pa en privatbane skal have, og om den i givet fald skal ophare.

8.4.2 Passagermaengder pa sidebanerne

Jernbanernes andel af det samlede persontransportarbejde er generelt ret be-
skedent og udger kun omkring 6 pct. af det samlede transportarbejde.

Sidebanerne udger naesten 40 pct. af det samlede banenet. Sidebanernes an-
del af det samlede antal rejser med jernbane udger imidlertid kun ca. 14
pct., og malt i transportarbejde under 10 pct. P& sidebanernes udferes der-
med kun omkring 0,5 pct. af det samlede transportarbejde i Danmark.

Som det fremgar af tabel 8.7, er der stor forskel pa passagertallene straek-
ningerne imellem.

Det er primaat banerne i Hovedstadsregionen samt Odense-Svendborg og
Arhus-Odder, der har relativt store passagertal. Det kan dermed konstateres,
at det primaart er i pendlertrafikken til de store byer, at sidebanerne har en
sterre betydning. Passagermaagderne pa disse baner er imidlertid ikke saa-
ligt store set i forhold til busruter i de samme regioner. HT busruten linie
300S, der en regionalrute, der gar fra Kokkedal til Hundige, har siledes
knap 15.000 passagerer pr. dag, og HT linie 601, der gar mellem Roskilde
og Hillerad har ca. 11.000 passagerer pr. dag.
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Tabel 8.7 Passagermaangde pa sidebanerne og frekvens

Banestraekning Gns. daglige | Frekvens - ca. antal tog pr. dag/time
passagertal | pr. retning
(1996)
Lokalbaner (Banestyrelsen)
Holbeek-Kalundborg 2.350 1 (2 i myldretid) pr. time
Roskilde-Kgge-Neestved 4.170 1 (2 i myldretid) pr. time
Hillergd-Snekkersten 3.560 1-2 (2-3 i myldretid) pr. time
Nykgbing F-Gedser 10 1 tog pr. dag
Nykgbing F-Rgdby 330 8 tog pr. dag
Odense-Svendborg 2.881 1 (2 i myldretid) pr. time
Bramming-Tender 2.180" |1 (1-2 i myldretid) pr. time
Esbjerg-Holstebro 3.700? ca. 1 pr. time
Struer-Thisted 770 1 hver anden time
Herning-Skjern 390 ca. 1 pr. time
Arhus-Grena 1.880 2 (2-3 i myldretid) pr. time. Hornslet-

Grend dog kun 1 hver anden time

lalt Lokalbaner 22.250

Privatbaner

Helsingar-Hornbaek-Gilleleje 2.960 2 (2-3 i myldretid) pr. time
Hillergd-Frederiksveerk-Hundested 4.830 2 pr. time
Hillergd-Gilleleje/Tisvildeleje 4.960 2 pr. time
Lyngby-Negerum 3.340 3 (6 i myldretid) pr. time
Holbaek-Nykgbing S 3.040 1 (2 i myldretid) pr. time
Tellgse-Hang-Slagelse 1.430 1 pr. time
Kgge-Radvig/Fakse Ladeplads 2.290 1-2 pr. time

Nykgbing F-Nakskov 2.240 1 pr. time
Frederikshavn-Skagen 1.260 ca. 1 pr. time
Hjarring-Hirtshals 1.500 1 (2 i myldretid) pr. time
Arhus-Odder 3.000 |2 pr.time

Varde-Ngrre Nebel 690 ca. 1 pr. time
Vemb-Lemvig-Thyborgn 500 ca. 1 pr. time

lalt privatbaner 32.040

lalt sidebaner 54.290

1) Passagertallet for strakningen Bramming-Tender vedrarer hele straskningen Esbjerg-Tender. Passagerer-
ne er koncentreret pa straskningen fra Esbjerg til Ribe.

2) Passagertallet for straskningen Esbjerg-Holstebro vedrarer hele straskningen fra Esbjerg til Struer. Passa-
gererne pa straskningen er koncentreret pa straskningerne Esbjerg-Varde og Hol stebro-Struer. Mellem
Varde og Holstebro er passagertallet yderst beskedent, sdledes omkring 200-300 daglige passagerer om-
kring Ringkabing.

De baner, der decideret betjener de sma og mindre byer i landdistrikterne,
har generelt sma passagertal. Et eksempel er den ca. 60 km. lange stragkning
Vemb-Lemvig-Thyborgn, der i gennemsnit har 500 passagerer dagligt. Ba-
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nen har 48 daglige afgange, hvilket betyder, at der gaddent vil vaare mere
end 10 passagerer i toget. Til ssmmenligning har de tre busruter, der ad for-
skellige ruter karer mellem Holstebro og Lemvig tilsammen ca. 1.300 pas-

sager pr. dag.

Banestraskningen mellem Herning og Skjern, der har ca. 390 passagerer pr.
dag, kan sammenlignes med busforbindel sen mellem Herning og Ringka-
bing, der har 700-800 passagerer dagligt.

For savidt angar straskningen Esbjerg-Holstebro, daskker det relativt hgje
passagertal dels over, at banen er meget lang (ca. 130 km), og dels at passa-
gererne er koncentreret omkring de starre byer i straskningens to ender.
Over det meste af straskningen er passagertallet og belasgningen yderst be-
gramnset.

8.4.3 Godsmaengder pa sidebanerne

Godstransport pa jernbane har i Danmark en andel paca. 10 pct. af det sam-
lede transportarbejde, malt i tonkilometer. Af godstransportarbejdet trans-
porteret pajernbane er det kun omkring 3 pct., der transporteres pa sideba-
nerne. Sidebanernes andel af godstransportarbejdet i Danmark er dermed
omkring 0,3 pct.

Langt hovedparten af det gods, der transporteres pa sidebanerne, er koncen-
treret pa ganske fa baner og til ganske fa kunder. Kultransporter pa straek-
ningen Esbjerg-Skjern-Herning til Herningvaarket, transporter til Stalvalse-
vaaket i Frederiksvaak og transporter til/fra Junckers savvaaker i Kgge teg-
ner sig for ca. 60 pct. af samtlige transporter pa sidebanerne. Den gvrige
godstransport er yderst beskeden. Realiteten for de fleste baner er da ogsa,
at der en gang imellem kares med nogle ganske enkelte vogne, til nogle
ganske fa kunder.

| forhold til de maengder, der i @vrigt transporteres med lastbil i lokalomré
derne, er de mamngder, der transporteres med sidebane, forsvindende sma
Viborg-L ggsterbanen, der malt i tonkilometer er den sterste af de rene gods-
baner, havde som anfert i tabellen i 1996 en godsmaangde pa 1.025.840 ton-
kilometer. Banen gar bade gennem Viborg og Nordjyllands Amter. | disseto
amter blev der, til sammenligning, i 1995 transporteret 3,57 mia. tonkilome-
ter, der enten blev p&- €eller aflaesset i regionen, dvs. gods, der alene er kert
gennem regionen, er ikke medregnet. Godsbanen mellem Viborg og L ggster
tegnede sig dermed kun for 0,03 pct. af godstransportarbedet med aginde i
regionen. Den godsmaangde, der blev transporteret pa banen mellem Viborg
og Lagster, kunne alternativt havde vaaet transporteret med 2 almindelige
lastvogne pr. dag.

Tabel 8.8 Godsmangder pa sidebanerne og frekvens

Banestraekning Godsmeaengde | Frekvens
(tonkm) 1996
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Banestraekning Godsmaengde | Frekvens

(tonkm) 1996
Lokalbaner (Banestyrelsen)
Holbaek-Kalundborg 10.948.777 Dagligt
Roskilde-Kgge-Naestved 15.272.644 Dagligt
Hillergd-Snekkersten 112.432 Efter behov
Nykgbing F-Gedser 0 -
Nykebing F-Radby oY |-
Odense-Svendborg 1.157.763 Efter seerlig aftale
Bramming-Tander 396.631 Efter seerlig aftale
Esbjerg-Holstebro 13.542.996 |?
Struer-Thisted 15.861 Efter seerlig aftale
Herning-Skjern 6.617.482 Dagligt om vinteren, ellers

efter seerlig aftale

Arhus-Grena 2.907.037 | Dagligt
lalt Lokalbaner 50.991.553
Godsbaner (Banestyrelsen)
Ringe-Korinth 38.720 Efter seerlig aftale
Tommerup-Assens 0 Efter seerlig aftale
Vojens-Haderslev 191.808 3 gange ugentligt
Radekro-Aabenraa 224.868 Dagligt
T@nder-Tinglev 62.292 Efter seerlig aftale
Grindsted-Bramming 275.280 Efter seerlig aftale
Viborg-Lagstar 1.025.840 Efter seerlig aftale
lalt godsbaner 1.818.808
Privatbaner
Helsinggr-Hornbeek-Gilleleje 0 -
Hillergd-Frederiksveerk-Hundested 9.500.000 Dagligt
Hillerad-Gilleleje/Tisvildeleje 55.000 Efter behov
Lyngby-Naerum 0 -
Holbaek-Nykabing S 150.000 Efter behov
Tollgse-Hgng-Slagelse 12.000 Efter behov
Kgge-Radvig/Fakse Ladeplads 84.000 Efter behov
Nykgbing F-Nakskov 3.375.000 Dagligt
Frederikshavn-Skagen 2.280.000 Dagligt/efter behov
Hjarring-Hirtshals 72.000 Efter behov
Arhus-Odder 0o |-
Varde-Ngrre Nebel 444.000 Efter behov
Vemb-Lemvig-Thyborgn 2.000.000 Efter behov
lalt privatbaner 11.668.000
| alt sidebaner 64.478.361

1) Efter DanLink trafikkens omlaggning fra Radby-Puttgarden til den faste forbindelse over Storebedt.

2) Esbjerg-Skjern(-Herning) kun vinter og efter behov, Esbjerg-Varde 3 gange om ugen og Skjern-Holstebro ef-

terbehov.

Andre eksempler er straskningen Holbak-K alundborg, hvor godstransport-
arbejdet pa straskningen svarer til 0,8 pct. af godstransportarbejdet med
aindei Vestgadlands Amt, og Vemb-Lemvig-Thyboregn banen, hvor den
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transporterede godsmaangde svarer til 0,15 pct. af godstransportarbejdet med
aindei Ringkabing Amt.

844 @konomiskeforhold

Til at varetage savel passager- som godsdrift har DSB en driftsbevilling pa
Finansloven. Der er tale om en nettobevilling, hvilket vil sige, at den skal
daskke forskellen mellem DSB’ s indtaegter og driftsudgifter. Bevillingen er
ikke gremazket de enkelte straskninger.

Ifalge Finansloven for 1997 forventes der i DSB’ s regionaltogsdivision et
negativt driftsresultat pa 511 mio. kr. Dette resultat dackker over driften af
hele DSB’ s regionaltogssystem, uanset om det foregar pa sidebaner eller re-
gional- og hovedbaner. Belgbet dakker alene selve togdriften og ikke udgif-
ter til infrastrukturen.

PaDSB’s straskninger kan gkonomien for persontrafikken ikke opgares
straskningsvis. Sammenlignende undersegelser har imidlertid vist, at om-
kostningsniveauet pa DSB’s sidebaner ikke adskiller sig vaesentligt fra om-
kostningsniveauet pa privatbanerne, hvorfor nedennaevnte tal for privatba-
nerne ogsa skannes dakkende for DSB'’ s sidebaner.

For privatbanernes vedkommende daskkes banernes driftsunderskud med 70
pct. af staten og 30 pct. af amter og kommuner. Investeringer i materiel
dakkes pa samme méade.

For Privatbanernes vedkommende er det samlede arlige driftsunderskud pa
omkring 120 mio. kr. inkl. drifts- og vedligehold af infrastrukturen, hvortil
kommer investeringer i materiel og infrastruktur. Da der, som det fremgar af
tabel 8.3.1., er omkring 11,7 mio. passagerer arligt pa privatbanerne, udger
driftsunderskuddet omkring 10 kr. pr. passager. Sammenholdt med det sam-
lede antal personkilometer svarer underskuddet/tilskuddet til ca. 60 are pr.
personkilometer ekskl. investeringer i materiel og infrastruktur. Til sam-
menligning kan naavnes, at tilskuddet pr. personkilometer i HT' s bustrafik
ligger under 40 gre, hvilket inkluderer udgifter til materielinvesteringer.

For sa vidt angar godstrafikken pa sidebanerne, har DSB opgjort gkonomien
for de sidebaner, hvor der aene karer gods. Disse tal viser, at det samlede
underskud ved driften pa disse baner er knap 13 mio. kr. pa arshasis. Set i
forhold til de maangder, der transporteres pa banerne, svarer det til et under-
skud/tilskud pa godt 7 kr. pr. tonkilometer. En godsvogn, der i gennemsnit
lastes med ca. 17 tons og transporteres fra Lggster til Viborg, medferer der-
med i gennemsnit et underskud pa ca. 9.500 kr.

8.4.5 Sidebaneudvalget

Ovenstaende forhold tyder pa, at jernbanebetjening, med de nuvagrende sma
passager- og godsmaangder med spredt placering, generelt er relativt dyr og
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ufleksibel. Dette understreges af, som der blev konstateret i kapitel 6, at det
i forhold til trafikmaangden pa sidebanerne er dyrt at vedligeholde infra-
strukturen pa disse banestraskninger.

Der har ved flere lgjligheder vaaet overvejelser om, hvorvidt de tilbagevee
rende sidebaner udger den mest hensigtsmaessige trafikale betjening af de
pagad dende omrader. DSB indstillede i 1995 til trafikministeren, at visse af
disse straskninger, primaat godsbaner, blev nedlagt, og at betjeningen blev
erstattet af henholdsvis busser og lastbiler.

| sommeren 1996 besluttede Trafikministeren at nedsadte en arbe dsgruppe
med deltagelse af Trafikministeriet, DSB og privatbanerne med det formal
at analysere fremtidsmulighederne for DSB’s sidebaner, sdvel person- som
godsbaner.

Arbejdsgruppen skulle bl.a. vurdere de juridiske forhold ved forskellige
driftsformer samt sammenligne de forskellige driftsformer mht. driftsako-
nomi samt vedligehol del sesudgifter. Arbejdsgruppen har endnu ikke afslut-
tet sit arbejde.

For godsbanernes vedkommende tyder arbejdsgruppens undersagel ser p3, at
godstransport pa sidebanerne er forbundet med relativt store gkonomiske
tab for DSB, specielt set i forhold til den begramsede maangde gods, der
transporteres.

For personbanernes vedkommende tyder arbejdsgruppens forel gbige arbejde
pa, at der kan ske en optimering af omkostningerne ved togdriften ved sam-
arbejde med privatbane eller ved at anvende de to parters erfaringer gensi-
digt, idet DSB pa visse er omrader er billigere end privatbanerne, og privat-
banerne til gengadd er billigere pd andre omrader.

Arbejdsgruppens undersggel ser tyder endvidere pd, at den made, udbuddet
af bus- og togbetjening i dag kombineres, ikke ngdvendigvis er optimal, da
den bl.a. er bestemt af, at busbetjening finansieres lokalt/regionalt, medens
togbetjening finansieres af staten for DSB-stragkningers vedkommende og
fortrinsvis af staten for privatbanernes vedkommende. Der er for togbetje-
ningens vedkommende en asymmetri mellem modtager og betaler, hvor der
for busdriftens vedkommende er lighedstegn mellem modtager og betaler.

Sidebaneudvalget studerer blandt andet et forsdlag om at bygge videre pa de
erfaringer, der stammer fra det igangvaerende bus/tog-projekt mellem DSB
og de amtslige trafiksel skaber, om at anvende de samlede ressourcer i den
kollektive trafik mere optimalt.

Konkret foreslar sidebaneudvalget, at der udarbejdes regionale kollektive
trafikplaner i de enkelte amter. Disse regionale trafikplaner har til formal at
udforme et rationelt kollektivt system i det enkelte amt uden paforhand at
agremaake de enkelte finansieringskilder og -andeletil hhv. bus- og tog-
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betjening.

8.5 Udvalgte problemstillinger

85.1 Behovfor en fleksibel kollektiv trafik

| dag findes der i realiteten to former for offentligt organiserede og subsidie-
rede trafiksystemer. Der findes det rutebundne bus- og togsystem, som star
abent for alle mod betaling, og der findes systemer af saalige kerselsordnin-
ger til en lang raskke formal, som efter et individuelt administrativt sken bli-
ver tildelt grupper af befolkningen, der opfylder kriterierne i den saalige
lovgivning.

Det rutebundne kollektive trafiksystem er i udgangspunktet indrettet pa at
betjene relativt store passagerstramme, som i et dagligt tilbagevendende
manster har et relativt ensartet behov for transport. Er disse kriterier opfyldt,
er der basis for en hyppig betjening, som giver en relativt god kvalitet malt i
forhold til privat biltransport. Endvidere kan der vaare stordriftsfordele og
det offentliges nettoudgift pr. transporteret passager bliver relativt beskeden
og i enkelte tilfadde vil busdriften ligefrem overskudsgivende.

| landdistrikter, men ogsai andre omrader af landet, er sterrelsen og karak-
teren af efterspargslen pa mange tidspunkter ikke tilstraskkelig til, at det er
gkonomisk forsvarligt at opretholde en rutebunden kollektiv trafik af enri-
melig kvalitet. Det har betydet, at den kollektive trafik i disse omrader kun
kan opfylde befolkningens rejsebehov i meget beskedent omfang.

For at imadekomme forskellige gruppers rejsebehov og saalige krav, som
nogle af disse grupper stiller, har det derfor som allerede naevnt vaaret ngd-
vendigt at palasgge kommunerne at organisere saalige karselstilbud til be-
stemte grupper af befolkningen. Organiseringen af disse kersler foregar ofte
uafhangigt af hinanden.

For at opna en forbedring af kvaliteten i den kollektive trafikbetjening af he-
le befolkningen er det efter udval gets opfattel se ngdvendigt, at amter og
kommuner forstearker indsatsen for at udvikle og implementere fleksible in-
dividuelt baseret kollektive trafikl@sninger, som kan imadekomme nogle af
de rgjsebehov, der ikke samfundsgkonomisk effektivt kan daskkes ved hjadp
af den rutebundne kollektive trafik.

Med individuelt baseret menes der, at systemet skal tage udgangspunkt i den
enkelte rejsendes behov (dvs. rejsemal, -retning og -tidspunkt) og ved hjadp
af moderne kareplanlasgnings- og informationsvaaktgjer forsege at koordi-
nere sAmange af de individuelle rejsebehov som muligt. | det omfang sy-
stemet skal kunne betjene nogle af de behov, der i dag tilgodeses via de saa-
lige kerselsordninger, er det ngdvendigt, at der stilles saarlige krav om til-
gaangelighed til de karetgjer, der anvendesi den individuelt tilrettel agte kol-
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lektive trafik.

Den kollektive trafik vil dog selv i en forbedret form ikke kunne |gse alle de
opgaver, som lgses af de kommunalt finansierede ssakersler. Der vil derfor

vaae behov for at se p, om der er mulighed for at skabe starre fleksibilitet i
reglerne for den kommunale ssakarsel.

Grundlaget for en sadan systematisk indsats er bl.a. lagt gennem Trafikmi-
nisteriets hidtidige forsggsordninger med den kollektive trafik og de prakti-
ske driftserfaringer med telebusordninger og tilrettelseggel se af den indivi-
duelle handicapkarsel. Her er der hgstet nyttige erfaringer om flere af de
elementer, der er afgarendei et individuelt behovsstyret system.

En mulighed, som udvalget finder bar undersagges naamere, er starre brug af
de eksisterende taxaer, herunder bedre planlaggning og udnyttelse af den sto-
re maangde offentligt betalt taxakersel, der foregér i landdistrikter.

Udvalget vil samtidig pege pa behovet for, at der i takt med indfgrel sen af
de fleksible betjeningsformer sker en forskningsbaseret vidensopsamling om
teknik, gkonomi og organisation i denne del af den kollektive trafik.

8.5.2 Byrdefordelingen i den lokale kollektive trafik

De forskellige organisations- og byrdefordelingsmodeller har en stor indfly-
delse pa de gkonomiske konsekvenser for en (land)kommune, hvis den an-
sker selv at pragye serviceniveauet i den lokale kollektive trafik.

Dette er forsagt illustreret i falgende hypotetiske - men yderst realistiske
regneeksempel:

En landkommune har et traditionelt lokalbusnet med faste ruter, hvortil der
anvendes almindelige store busser. K grsel somfanget er 6.000 timer arligt,
og udgiften til denne karsel er 2,1 mio. kr. Indtasgterne er sma og stammer
isa fratransportberettigede elever, betalt af kommunen. Derfor ses der bort
fraindtaggtssiden i eksemplet.

Landkommunen gnsker nu at indfgre at indfare et fleksibelt tel ebussystem,
der ogsa kan varetage addrekersel til dagcenter, addreklubber o.l. Dette kan
ske ved at introducere en telebus, der karer 3.500 timer arligt til en udgift pa
1,2 mio. kr. Til gengadd kan den eksisterende |okalbuskersel nedskagres til
4.000 vogntimer arligt til en samlet udgift pa 1,4 mio. kr. Det kombinerede
telebus- og lokalbusnet koster sdledes 2,6 mio. kr., men tel ebusnettet vil
spare kommunen 400.000 kr. arligt pa specialkersel af addre.

| nedenstaende tabel 8.9 er vist kommunens budget for det ny system sam-
menlignet med de nuvagrende udgifter
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Tabel 8.9 Sammenligning af udgifter mellem nyt og gammelt system

Nuvaerende system Nyt system

Vogntimer/ar Udgift/ar Vogntimer/ar Udgift/ar
Lokalnet med faste ruter 6.000 2.100.000 4.000 1.400.000
Telebus - - 3.500 1.200.000
| alt lokalbuskersel 6.000 2.100.000 7.500 2.600.000
Kommunal specialkarsel 600.000 200.000
Salmlet udgift til lokal- og specialkar- 2.700.000 2.800.000
se

@nsket om indfarelse af fleksibel telebusdrift eger sdledes de samlede ud-
gifter til lokal- og speciakersel fra2,7 mio. kr. til 2,8 mio. kr. Denne mer-
udgift er kommunen villig til at afholde set i lyset af den serviceforbedring,
det ny system giver kommunens borgere, og set i lyset af de muligheder, te-
lebuskarslen dbner for at bruge den kollektive trafik aktivt i kommunens ad-
dre- og fritidspolitik.

Om kommunen slipper med en merudgift pa 100.000 kr. eller ligefrem tje-
ner penge pa at indfere tel ebusser afhaanger af, hvor i Danmark kommunen
er beliggende.

| HT-omradet betaler kommunerne som omtalt ovenfor ikke for den kollek-
tive trafik, mens de 5 enheder betaler efter deres skattegrundiag. Ved den
beskrevne omlasgning opndr kommunen en besparel se pa speciakerslen pa
400.000 kr. pr. &, mens HT betaler merudgifterne til den kollektive trafik pa
500.000 kr., som er den samlede udgift for ale 5 enheder. Antages det, at
skattegrundlaget er ligeligt fordelt, betyder det en merudgift for det amt,
hvor kommunen er beliggende p& 100.000 kr. om aret. Resultatet af denne
ordning er naturligvis, at HT er forholdsvis restriktiv med at imadekomme
sadanne gnsker om fleksibel karsel.

| amter, der har fadleskommunal e trafiksel skaber med solidarisk byrdefor-
deling, deles det samlede underskud som naevnt mellem amt og kommune
(50/50).

| Vestgadland, Senderjylland og Viborg Amter deler kommunerne som
naevnt deres andel med halvdelen efter befolkningstal og halvdelen efter tra-
fikudbud. I disse amter vil eksempelkommunen opna en samlet arlig bespa-
relse pa 275.000 kr. - besparel sen pa speciakarslen fratrukket merudgiften
pa& 125.000 kr. (25 pct. af den samlede merudgift til kollektiv trafik pa
500.000 kr.). De gvrige kommuner i amtet vil arligt bidrage til det ggede
serviceniveau i eksempelkommunen med 125.000 kr. og amtet med 250.000
kr.
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Tabel 8.10 Skan over kommunens nettoomkostninger (+)/-indtaegter (-) ved
indferelse af telebussystemi forskellige dele af Danmark

Kommunen (kr./ar) @vrige kommuner i Amtet (kr./ar)
amtet (kr./ar)

Model A:
HT-omrédet -400.000 0 +100.000*
Model B:
Solidarisk byrdefordeling
1. Vestsjeelland, Sgnderjyl- -275.000 +125.000 +250.000
land og Viborg Amter
2. Ribe og Vejle Amter -150.000 0 250.000
Separat byrdefordeling
3. Storstrgms Amt +200.000 -50.000 -50.000
4. Nordjyllands og Bornholms +100.000 0 0
Amter
Model C: +100.000 0 0
Arhus, Fyn og Ringkabing
Amter

* herudover betaler de 4 andre enheder tilsammen 400.000 kr.

| Ribe og Vejle Amter fordeles kommunernes andel pa 50 pct. af underskud-
det alene efter trafikudbuddet. | disse amter opnar eksempelkommunen en
arlig besparelse pa 150.000 kr. - besparel sen pa specialkarsen fratrukket
merudgiften pa 250.000 kr. til den kollektive trafik. Amtet bidrager med
250.000 kr./ar til udvidelsen af serviceniveauet.

Somi HT er de 5 amter, der har en solidarisk byrdefordelingsmodel, yderst
tilbageholdende med at indfare fleksible tel ebussystemer.

Med en separat byrdefordelingsmodel far eksempelkommunen i Nordjylland
og pa Bornholm en merudgift pa 100.000 kr. pr. ar, og det @gede lokale ser-
viceniveau belaster hverken amtet eller de @vrige kommuner i amtet.

| Fyns, Arhus og Ringkebing Amter bestemmer den enkelte kommune selv
over sin lokale kollektive trafik. Eksempelkommunen vil derfor i disse am-
ter selv skulle afholde merudgiften pa 100.000 kr. for det ny telebussystem,
og hverken amtet eller de avrige kommuner i amtet vil blive belastet eller
tjene pa kommunens beslutning.

For at forbedre mulighederne for at indfere fleksible lasninger i den lokale
kollektive trafik er det udvalgets opfattelse, at man i de omrader, hvor den
eksisterende byrdefordeling modvirker en sadan udbygning, evt. pa forsegs-
basis, finder en | @sning pa byrdefordelingsproblemet, sd kommunens udgif-
ter til en forbedring af den lokale kollektive trafik i hgjere grad baaes af
kommunen selv.
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8.5.3 Forbedring og optimering af den rutebundne regionale kollektive
trafik

Uanset, at implementeringen af fleksible og individuelt baserede kollektive
trafiksystemer vil kunne forbedre kvaliteten af den kollektive trafik for
mange mennesker, vil det stadig vaae det rutebundne system, der vil udgere
grundlaget i den kollektive trafik, malt efter antallet af passagerer og efter
det udferte transportarbejde.

For at fa et gkonomisk effektivt og befordringsmaessigt attraktivt kollektivt
trafiktilbud er det vigtigt, at der er konkurrence om leveringen af transport-
ydelserne i systemet samtidig med, at der sker koordinering og integration
af trafiktilbuddet til gavn for borgernes samlede rejsemuligheder.

Det er udvalgets vurdering at en opprioritering af arbejdet med udarbejdelse
af regionale kollektive trafikplaner ogsa vil vaare et gode for trafikbetjenin-
gen af landdistrikterne. Sadanne regionale kollektive trafikplaner kan med-
virketil, at den samlede gkonomiske indsats fra det offentlige anvendestil
at sikre den bedste samlede kollektive trafikbetjening.

Med hensyn til koordinering og integration finder udvalget det vigtigt, at
der sker et gget samarbejde mellem de kollektive trafikformer, sddan som
det for gjeblikket planlagygesi bus- og togsamarbejdet. Billetfadlesskab
mellem bus og tog samt en koordinering af trafiktilbudet og en bedre infor-
mationsindsats er vigtigt ogsa for befolkningen i landomraderne.

8.6 Sammenfatning

» Deforskellige organisations- og byrdefordelingsmodeller har en visind-
flydelse pa fordelingen af de gkonomiske konsekvenser, hvis der i en
landkommune indf gres fleksible telebus- eller taxasystemer.

» Det er ngdvendigt, at stat, amt og kommuner i fadlesskab systematisk ar-
bejder pa at udvikle et individuelt baseret og fleksibelt kollektivt trafik-
system, som star abent for alle, og som kan l@se nogle af de opgaver, der
i dag |@ses af de saalige karselsordninger. Grundlaget for en sadan ud-
vikling er bl.a. etableret gennem Trafikministeriets forsggsordninger med
den kollektive trafik og driftserfaringerne med forskellige telebusordnin-
ger.

« Jernbanebetjening af sma passager- og godsmaagder i tyndt befolkede
omrader er generelt set relativt dyr og ufleksibel, og der bar arbejdes vi-
dere med samarbejdsmodeller til at billiggare jernbanedriften pa sideba-
nerne.

» Koordinerede regionale kollektive trafikplaner i de enkelte amter og et
samarbejde om udbuddet kan medvirke til at skabe et bedre kollektivt sy-
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stem med bedre udnyttelse af de samlede gkonomiske ressourcer. Dette
system vil ogsa vaaetil gavn for befolkningen i landomraderne.
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9. Godstransport

9.1 Indledning

Formalet med dette kapitel er at tegne et billede af den godstransport, der
finder sted i landdistrikter. Det sker dels ud fraen sammenligning af erhver-
venes udgifter til godstransport i landdistrikter og byomrader delsved at ga
ind i en naamere beskrivelse af de godstransporter, der er forbundet med
landbrugets produktion. Endelig vurderes de trafikafviklingsmaessige pro-
blemer ved godstransporter i landdistrikter med udgangspunkt i Ravnsborg,
Tommerup og Pandrup Kommuner.

9.2 Den samlede godstrafik

Det samlede godstransportarbejde udfert i Danmark opgeres | gbende af
Danmarks Statistik.

Tabel 9.1 Godstransportarbejdet i Danmark opdelt efter transportmade

(Mia. tonkm)
Transportform (1984 (1985 |1986 |1987 |1988 [1989 (1990 (1991 |1992 1993 [1994
Lastbil 88| 95| 101| 100| 10,3| 105| 10,7| 10,4| 10,8| 99| 95
Bane 11 12| 12| 11| 11| 11| 12| 12| 12| 12| 13
Skib 1,7| 18| 21| 20| 18| 20| 19| 23| 23| 20| 21
Pipeline 02| 09| 12| 14| 15| 17| 19| 22| 25| 26| 29
| alt 11,7| 13,4| 14,5| 14,5| 14,7| 153| 156| 16,7| 16,8| 157 158

Kilde: Danmarks Statistik, 10-rs oversigt 1996

Note:  Det skal bemaakes, at tallene alene omfatter eksterne transporter, dvs. transporter mellem virksomheder,
medens interne transporter, som eksempelvis landbrugets indkering af hestafgreder til egne bygninger ik-
ke er omfattet.

Af tabel 9.1 fremgar, at godstransportarbejdet har vagret stigende i perioden
op til 1991, hvorefter det har ligget naamest konstant. Stigningen i godstra-
fikarbejdet indtil 1991 skyldes primaat en stigning i de gennemsnitlige
transportafstande, medens de transporterede maangder skennes at have lig-
get konstant pa omkring 270 mio. tons pr. & i perioden.

Denne udvikling er et udtryk for tendensen til koncentration af produktion
og handel i faare, men sterre enheder, hvilket netop alt andet lige medferer,
at de gennemsnitlige transportaf stande gges, medens de transporterede
maangder er uaandrede.

Af de samlede transporterede maangder i perioden udgjorde udenrigshandlen

65-70 mio. tons pr. ar, transittrafik ca. 5 mio. tons, medens de resterende
knap 200 mio. tons var national trafik i Danmark.
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Oven i disse maangder kommer landbrugets interne transporter af afgreder,
gedningsstoffer og andre materialer. Landbrugets samlede hgstudbytte var i
1995 af starrel sesordenen 21 mio. tons, medens udbringningen af gednings-
stoffer i 1994 androg i starrelsesordenen 70 mio. tons, hvoraf skensmaessigt
69 mio. tons var husdyrgadning.

Af det nationale gods transporteredesi 1991, 93 pct. med lasthil, 6 pct. med
skib, og blot 1 pct. med jernbane. | udenrigshandlen transporteredes 72 pct.
af godset med skib, 24 pct. med lastbil og 4 pct. med bane.

9.3 Fordelingen af godstrafikken mellem land og
by

Godstrafikkens fordeling opgjort efter branchernes udgifter til godstransport
fordelt paland- og bydistrikter, er skennet i tabel 9.2:

Tabel 9.2 Fordeling af godstransportudgifterne (ekskl. afgifter) mellem
virksomheder lokaliseret i by- og landdistrikter, 1994 (mio. kro-
ner, 1992 priser)

Branche Land- By- | alt Landdistrikternes
distrikter | omrader andel af de enkelte
branchers samlede
godstransport-

omkostninger ( pct.)

Landbrug inkl. fiskeri mv. 1.949 2.454 4.403 44 %

Fremstillingsvirksomhed samt energi- og 329 | 12.239 | 12.567 3%

vandforsyning

Bygge- og anlaegsvirksomhed 398 | 11.539 | 11.936 3%

Detailhandel 67 7.179 7.246 1%

Engroshandel 343 | 17.401 | 17.744 2%

Hotel, restauration, forlystelser, kultur og 32 1.425 1.457 2%

sport

Transport, post og tele 117 7.963 8.080 1%

Finansiel virksomhed, serviceerhverv, 291 13.406 13.697 2%

offentlige tjenester og administration,

undervisning og sundhed

| alt 3.525 | 73.606 | 77.131 5%

Kilde: Beregnet pabasisaf Danmarks Statistiks | nput/output tabeller for Danmark 1992, beskadftigel sesstatistik-
ken i Kommunal Statistisk Data Bank (KSDB) for 1994 og fordelingen af beskagftigelsen i by- og landdi-
strikter i de enkelte kommuner i PETRA.

Tabellen viser, at virksomhedernei landdistrikterne i gennemsnit er arsag til
ca. 5 pct. af de totale godstransporter. Men for alle brancher, bortset fra
landbrug, er andelen vaesentligt mindre, i sterrelsesordenen 1-3 pct. af de to-
tale godstransporter.

Skannene i tabellen er beregnet med udgangspunkt i landsgennemsnittet for
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braandstofforbrug pr. ansat i brancherne. Ved opdelingen pa by- og landdi-
strikter tages der derfor ikke hensyn til, at transportafstandene pa landet ty-
pisk er starre end i byerne, hvilket betyder, at transportudgifterne palandet
undervurderesi et vist omfang.

Fordelingen af godstransporterne mellem de forskellige brancher i hen-
holdsvis land- og bydistrikterne fremgar af figur 9.1.

Figur 9.1 De enkelte branchers andel af transportudgifternei henholdsvis
land- og bydistrikterne (i procent af de samlede transportudgif-
ter i henholdsvis land- og bydistrikterne)

Service og off. Landbrug mv. Industri mv.
virksomhed 3% 9%
18%

istrikterne

Engroshandel
24% Detailhandel Landbrug mve
10% 55%

Byggeri mv.
11%

Industri mv.
17%

Detailhandel
2%

Engroshandel

10%
Transport

11%

Hotel mv.
1%
Transport
3%
Service og off.
virksomhed
8%

Landdistrikterne ‘

Byggeri mv.
16%

Kilde: tabel 9.2

Figuren viser, at der er en vaesentlig forskel i strukturen i godstransportfor-
bruget i henholdsvis land- og bydistrikterne.

| landdistrikterne domineres transportforbruget af landbrugets transporter
(56 pct.), fulgt af byggeri mv., engroshandel og industri mv. med hver ca. 10
pct. af transportforbruget.

| byomréderne er den sterste godstransportforbruger engroshandlen (23
pct.), fulgt af service og offentlig virksomhed, industri mv. og byggeri mv.
med hver ca. 17 pct. af transportforbruget.

| bade byomrader og landdistrikter star de fire brancher med det sterste
transportforbrug tilsammen for godt 85 pct. af det samlede transportforbrug.

9.4 Landbrugets godstransporter

9.4.1 Typer af godstransport
Landbrugets godstransporter kan opdelesi to hovedsegmenter:

* Interne transporter, dvs. karsel med egne afgrader, gadningsstoffer, gylle
og andre materialer indenfor den enkelte landbrugsbedrift, ligesom der er
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en betragtelig trafik med maskiner til markarbejde, og

» eksterne transporter, herunder leverancer til eksterne modtagere, issa af-
grader til grovvarehandlen og industrien, slagtedyr til slagterierne, og
madk til mejerierne, samt leverancer til landbruget fra andre landbrug
(blandt andet smagrise og foder) og fraindustrien, isaar foder, gednings-
stoffer og jordforbedringsmidier.

Landbrugets interne transporter udfares hovedsageligt ved hjadp af land-
brugsmaskiner - dvs. traktor med pahaangsvogn. Transportafstandene er kor-
te, typisk ¥2-3 kilometer, men de transporterede maangder er betragtelige.

Tabel 9.3 Produktion og forbrug af produkter i landbruget som kraever in-
tern transport, 1994 (mio. tons)

Produkt Maengde (mio. tons) | Maengder i alt (mio.
tons)

Afgrader: Korn 9,2

Halm 3,8

Roer 6,3

Andet 2,0 21,3
Ggdningsstoffer og Handelsggdning 1,4
bekeempelsesmidler Husdyrggdning 69,1

Bekaempelsesmidler 0,0 70,5

Kilde: Sken baseret pa husdyrbestanden juni 1994 ifelge Landgkonomisk Oversigt 1996, side 15, med fglgende
antagel ser: husdyrgadningsproduktion pr. ko: 22 tons pr. ar ab lager, og pr. svin: 2 tons pr. & ab lager.

Landbrugets interne transporter er prasget af et vaesentligt ssesonelement,
bade nér det gadder transporterne af afgreder, og nar det gadder transporter-
ne af gadningsstoffer og gylle, hvor dels landbrugstekniske overvejelser om
optimalt udbringningstidspunkt, og dels miljgmaessige reguleringer ssdter
gramser for, i hvilke perioder af aret transporterne kan finde sted.

Som et eksempel pa de miljemaessige reguleringer kan naevnes, at udkersel
af gylle (og andet flydende husdyrgedning) er begramset til perioden 1. fe-
bruar til 1. oktober (det vil sige den periode, hvor markerne er beplantet), af
hensyn til minimering af udvaskningen af kvadstof til vandlgbene. Endvide-
re er lokaliseringen af gylletanke reguleret under planloven, saledes at gylle-
tankene i praksis kun kan anlasgges i umiddelbar forbindel se med avisbyg-
ningerne. Dette indebager, at gylle skal transporteres til markerne og ned-
feddesi |gbet af ca. 8 maneder.

Sassonel ementet indebaarer, at landbruget er nadt til at opretholde en for-
holdsmasssig stor flade af transportudstyr, som kun udnyttes en del af aret
og derfor medfarer en forholdsvis stor kapitalbinding i forhold til det udfer-
te transportarbejde.

| praksis reduceres dette problem ved at benytte ikke-specialiseret transport-
udstyr, som helt eller delvist kan udnyttes til andre formal i driften, dvs.
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traktortrukne ladvogne, hvor traktoren ogsa benyttes i markarbejdet, og ved
at transportudstyr beholdes laenge for derved at nedbringe kapital omkostnin-
gerne. Endelig sker det ved at kabe transportydel ser fra maskinstationerne
som del af en total ydelse, hvor for eksempel hast, bjaargning og indkarsel af
afgrederne eller udkersel og nedfaddning af gylle udfaresi samlet entreprise
af maskinstationen.

Landbrugets eksterne transporter falder i to primage grupper:

* transporter, som udferes af landmanden selv, og
* transporter, som udferes af vognmand eller af industrien og grovvare-
handlen.

Omfanget af landbrugets egentransport kendes ikke i detaljer, men hoved-
manstret synes at vage, at de sterre landbrug i hgjere grad udferer transport
af egne produkter, medens de mindre landbrug hovedsageligt benytter
vognmand eller industriens og grovvarehandlens indsamlings- og distributi-
onssystemer.

Tabel 9.4 Andel af leveranderer, som selv kerer produkter til udvalgte
virksomheder, og disse leverandarers andel af de samlede leve-

rancer, 1988
Produkt Modtager Andel af leverandg- Selvkgrernes andel
rer som selv leverer af virksomhedens to-
tale leverancer
Sukkerroer Assens Sukkerfabrik 7,0% 17,7%
Sakskgbing Sukkerfabrik 38% 58%
Slagtesvin Tulip, Horsens n/a 6,5%

Kilde: Willy Nielsen: Braandstofforbrug ved ekstern transport af landbrugsprodukter med traktor -
Spergeundersggel se, Statens Jordbrugstekniske Forsgg: Orientering nr. 61, Januar 1989, side 6.

Firmakarsel finder hovedsageligt sted, ndr de enkelte landbrugs omsagning
er tilstraskkeligt stor til at gare firmakersel attraktiv. Barriererne for land-
brugets firmakersel er relativt lave: dels benyttes nassten udel ukkende trak-
tortrukne ladvogne, og dels er kravene til materiel mm. lavere end for
vognmandserhvervet.

Til gengadd synes af standen mellem landbruget og leverander eller aftager
ikke at have nogen vassentlig indflydelse pa landmaandenes valg mellem
firmakersel og vognmandskarsel, jaevnfer tabel 9.5, hvoraf det fremgar, at
den gennemsnitlige transportafstand for 54 udvalgte landbrug, der alle udfa-
rer firmakarsel, androg knap 15 kilometer i 1988, men enkelte landbrug
transporterede produkter over afstande helt op til 56 kilometer. | alt kerte de
54 landbrug over 180.000 kilometer med traktortrukne transporter. Den
samlede vagyt af godset androg naesten 90.000 tons.
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Tabel 9.5 Transportafstandei en stikprave med 58 landbrug, der alle ud-
farte firmakersel, 1988 (km)

Produkt Til/fra Mindste | Starste Gns.
trans- trans- trans-
portaf- portaf- portaf-
stand stand stand
(km) (km) (km)

Sukkerroer Assens Sukkerfabrik 4 56 18

Sukkerroer Sakskabing Sukkerfabrik 2 28 15

Slagtesvin Tulip, Horsens 6 25 15

Korn Grovvarehandel 2 30 10

Kunstggdning Grovvarehandel 1 25 9

Halm Varmeveerker, rideskoler 1 15

mv.

Kalkslam, sten og jord Leverandgr 2 37 11

mv.

Foderstoffer Grovvarehandel 3 15 9

Smagrise Leverandgr 11 39 26

Vejet gennemsnit 3,5 26,7 14,5

Kilde:  Willy Nielsen: Braandstofforbrug ved ekstern transport af landbrugsprodukter med traktor -
Spergeundersagel se, Statens Jordbrugstekniske Forsgg: Orientering nr. 61, Januar 1989.

Disse tal kan sammenholdes med de gennemsnitlige transportafstande med
lastbil, der i 1991 |4 starrelsesordenen 51 kilometer.

Tabel 9.6 Gennemsnitlige transportafstande med lasthil for forskellige
varegrupper i 1991

Varegruppe Gennemsnitlig Transportafstand
Grus 29 km
Kul, koks, olie og lignende 52 km
Landbrugsprodukter 54 km
Neeringsmidler 64 km
Stykgods 71 km
Gennemsnit 51 km

Kilde: Vejdirektoratet og COWIconsult: “Godstransport - fordeling pa transportmidler i Danmark” Sept. 1993

| gennemsnit var de karte af stande med traktor knap © af de gennemsnitlige
karsel saf stande for lastvognene, men de laangste traktorture var i nogle til-
faddei starrelsesorden med eller langere end de tilsvarende gennemsnitlige
karsel safstande for lasthiler.

De dele af landbrugets eksterne transporter, som ikke kares af landbruget
selv, udfares udel ukkende med lastvogn, enten af vognmaand, eller som fir-
makersel udfert af fedevareindustrien og grovvarebranchen. Fordelingen af
kerselen pafirmakarsel og vognmandskersel fremgar af tabel 9.7.
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Tabel 9.7 Transportarbejdet med lasthiler opdelt pa kerselsart og godsart,

1995

Varegruppe Vogn- Firmakgarsel{Vogn- Firmakgrsel

mands- mands-

karsel karsel

mio. tonkm % andel

Landbrugsprodukter og gadningsstoffer | 1.078 246 81% 19%
Neeringsmidler og foder 2.002 942 68% 32%
Kul, koks, olie- og kemiske produkter 640 320 67% 33%
Stykgods, metalprodukter, industrivarer | 2.057 442 82% 18%
Grus, sand, cement, jord og sten 1.300 299 81% 19%
| alt 7.077 2.249 76% 24%

Kilde: Danmarks Statistik: Statistiske Efterretninger “ Samfaerdsel og turisme” (1996:19).
Note:  Kun lasthiler over 6 tons er med.

Til ssmmenligning gives fordelingen af omkostninger til henholdsvis
vognmands- og firmakersel i tabel 9.8.

Patrods af, at de to tabeller ikke er umiddelbart sasmmenlignelige, er der en
vaesentlig forskel i resultaterne, idet vognmandskerslen, opgjort i tonkilome-
ter, stér for ca. %/, af transportarbejdet, medens omkostningerne til vogn-
mandskersel kun udger ca. © af de beregnede total e transportomkostninger.

Tabel 9.8 Omkostningernetil transport opdelt pa kerselsart og branche,
1994 (mio. kroner | 1992 priser)

Sektor Vogn- Firmakgrsel|(Vogn- Firmakgrsel

mands- mands-

karsel karsel

mio. kroner %-andel

Landbrug 257 3.895 6% 94%
Neerings- og nydelsesmiddelindustri 1.508 1.791 46% 54%
Bygge- og anlaegsvirksomhed 1.913 10.023 16% 84%
Handel 8.433 16.557 34% 66%
Udvinding af grus, ler, sten og salt mv. 115 177 39% 61%
Alle andre sektorer 12.464 19.998 38% 62%
I alt 24.691 52.441 32% 68%

Kilde: Beregnet efter metoden beskrevet i afsnit 2, p& basis af Danmarks Statistik: |nput/output tabeller for Dan-
mark 1992, samt beskaeftigel sesstatistikken i Kommunal Statistisk Data Bank (KSDB) for 1994.

Forskellen skyldes isaa to faktorer. For det farste foregar firmakerslen ofte
med karetgjer, som er mindre og dermed dyrerei drift pr. transporteret en-
hed end de store karetgjer, som benyttes af vognmaandene, og for det andet
kan firmakerslen ofte kun udnytte kapaciteten den ene vej medens vogn-
mandenei hgj grad satser pa at have last med begge veje, hvorved der alt
andet lige opnas et hgjere transportarbejde (malt i tonkm) pr. forbrugt om-
kostningskrone.

For landbruget synes forskellen mellem omkostninger og transportarbejde
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saaligt stor, men her spiller beregningsmetoden for opgearelsen af landbru-
gets omkostninger til firmakersel ind pa falgende mader:

« landbrugets interne trafik indgar i omkostningerne il firmakersel,

* transportarbejde udfert af maskinstationerne regnes som firmakarsel,
fordi den hovedsageligt udfares som en del af maskinstationernes gvrige
ydelser, og

» endelig overvurderer den benyttede beregningsmetode de finansielle om-
kostninger til landbrugets firmakersel, idet chauffarlan og af skrivninger
mv. sldr igennem med fuld omkostning, selvom disse omkostninger ofte -
set fralandbrugets synspunkt - er faste omkostninger, som ikke pavirkes
af kerselsomfanget.

Selv med ovenstaende forklaringer in mente, fremgar det klart af tabel 9.8,
at landbrugets anvendelse af indkabt transport er ringe. Dette skyldesi hgj
grad, at en stor del af den landbrugsrel aterede indsamlings- og distributions-
karsel udfares af naaringsmiddelindustrien og grovvarehandlen.

Disse brancher er til gengadd storforbrugere af vognmandskersel, omend
der er store forskelle mellem de enkelte delbrancher.

M ejerierne benytter udel ukkende egne transportflader til indsamling af
madK. Til mellemtransport mellem mejerierne benyttes en blanding af egne
vogne og vognmaand, medens distributionen af de faardige produkter ude-
lukkende varetages af vognmaand.

Slagterierne benytter vognmaend til bade indsamling af slagtedyr og til di-
stribution af feardigvarerne.

Sukkerfabrikkerne overlader helt indtransporten af sukkerroer til landmamn-
dene, som sa enten indbringer roerne selv, eller kontraherer med en vogn-
mand, medens frg-, fryse-, konserves- og lignende industrier typisk selv star
for bade hest og indtransport af afgrederne.

Udover den deciderede indsamlings- og distributionskarsel foregar der om-
fattende interne transporter i de forskellige industrigrene. Som eksempler
kan naa/nes mejeri- og grovvaresektorerne.

| mejerisektoren sker der omfattende kersel med ramadk mellem de forskel -
lige mejerier. De interne transporter benyttes til at udligne de geografiske
skaavheder i leverancerne af ramadk og de enkelte mejeriers produktionsmu-
ligheder i forhold til den aktuelle efterspargsel efter faadigvarer. Herved
opnas, at der kan hastes betragtelige stordriftsfordele ved at koncentrere
produktionen af enkeltprodukter og produktgrupper pa nogle fa produkti-
onssteder. | MD Foods flyttes ca. 1% million tons ramadk og mellempro-
dukter mellem mejerierne ud af en samlet indsamlet maangde pa ca. 3 mio.
tons. For den samlede branche er tallene ca. 25 pct. hgjere.
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9.5 Udviklingstendenser i landbrugets godstrans-
portmegnstre

Landbruget gennemgér en |gbende strukturudvikling mod faare, men sterre
0g mere specialiserede landbrug.

Tabel 9.9 Indikatorer for strukturudviklingen i landbruget, 1968-95

1968 1995
Bedrifter | Andel af | Andel af | Bedrifter | Andel af | Andel af

kveeg- svine- kveeg- svine-

holdet holdet holdet holdet
Uden kvaeg og svin 9,8% 38,0%
Kun svin 10,7% 16,2% 18,0% 78,4%
Kun kveeg 5,0% 5,7% 30,8% 76,1%
Bade kveeg og svin 74,5% 94,3% 83,8% 13,2% 23,9% 21,6%
I alt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Antal bedrifter 98.500" 66.200
Gennemsnitlig be- 28,8! 40,6
driftsstarrelse (ha)

Kilde: Landgkonomisk Oversigt 1996, De danske Landboforeninger, september 1996, side 16.
Note 1: Tallet er for 1982.

Disse tendenser har ogsa sat sig spor i den regionale fordeling af landbrugs-
produktionen, hvor den animalske produktion i dag er koncentreret i Jyl-
land.

Tabel 9.10 Regionalfordelingen i landbruget, 1995 (procent)

Derne Jylland
Landbrugsbedrifter 31% 69%
Dyrket areal 30% 70%
Malkekger 16% 84%
Svin 16% 84%

Kilde: Landgkonomisk Oversigt 1996, De danske Landboforeninger, september 1996, side 16.

Tilsvarende er der sket en koncentration i forarbejdningsindustrien i retning
af faare, men sterre og mere specialiserede produktionsenheder, ligesom
forarbejdningen af animalske produkter pa slagterierne og mejeriernei dag
hovedsageligt er lokaliseret i Jylland i naarheden af producenterne.

Specialiseringen, de starre landbrugsbedrifter og forarbejdningsvirksomhe-
der og koncentrationen af produktioner i faarre regioner har, i forbindelse
med en generel effektivisering af indsamlingsmetoderne og indsamlingsma-
teriellet, medfert, at indsamlingssystemerne i landomraderne er blevet mere
rationelle over arene. Men samtidig er afstandene fra fadevareindustriens
produktionsanlagy til bade leverandgrerne og de indenlandske konsummar-
keder i storbyerne vokset med det resultat, at de samlede transportafstande
er voksende.
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Tilsvarende tendenser sesi grovvarehandlen, hvor omfattende sammenlaag-
ninger har fart til en lgbende strukturrationalisering, hvilket har mindsket
antallet af lagringssteder, men til gengadd @get transportafstandene.

Indtil nu har strukturudviklingen favoriseret udviklingen af specialiseret
transport, enten i form af virksomhedsdrevne indsamlingsfl&der, eller i form
af vognmandskersel. Imidlertid er der tegn pa, at en voksende del af trans-
porten af landbrugets egne produkter fra de store og specialiserede landbrug
I stigende grad vil blive overtaget af landbruget selv. Der er to grunde hertil.

For det farste er antallet af meget store, specialiserede landbrug voksende,
og en del af disse landbrug har en produktionssterrelse, som ger det gkono-
misk rentabelt for landmanden at investere i eget specialiseret transportud-
styr, fremfor at benytte industriens fadles transportordninger. Et eksempel
herpa er afleveringen af slagtedyr, som “traditionelt” udferes af specialise-
rede vognmaand.

For det andet har markedskrav i de senere & medfart en aget vertikal pro-
duktdifferentiering i fedevaresektoren, baseret pa amdrede produktionsfor-
mer hos landmanden savel som hos industrien. Eksempler er gkologiske
produkter, dyreetiske produkter, saarlige svine- og kadkvaggracer, salmonel-
lafri produkter og 15 timers madk. | alle tilfadde indebagrer markedsfaringen
af disse produkter, at specialprodukterne skal holdes adskilt fra standardpro-
dukterne igennem hele produktionsprocessen fralandmanden til forbrugeren
og dermed ogs3, at disse produkter skal transporteres for sig selv. Da pro-
dukterne endvidere skal opfylde skaapede friskhedskrav for at kunne sad-
ges, medferer dette, at fordelene ved de traditionelle fadles indsamlingssy-
stemer mindskes.

Til gengadd ma det forventes, at de mindre landbrug i fremtiden vil benytte
de fadles transportsystemer i endnu hgjere grad, fordi stigende krav til mo-
torredskaber, som faardes pa offentlig vej, vil gere egen karsel med traktor-
vogntog mindre rentabel. Sdledes vil de nye krav til pahaangsvognes brem-
seevnefaretil, at en del addre pahaangsvogne uden egne bremser ikke mere
kan benyttes, eller kun kan benyttes med reduceret |aes.

Alti alt synestendensen at gai retning af mere individuelle transportl gsnin-
ger, hvor de enkelte produkters saalige krav opfyldes pa bekostning af stor-
driftsfordele ved indsamling af standardprodukter. Herved mindskes forde-
lene ved de fadles indsamlingssystemer, hvilket i forbindelse med den ggede
specialisering og bedriftsstarrelse i landbruget ma forventes at fereftil, at en
voksende andel af de store landbrugs eksterne transporter i fremtiden vil bli-
ve udfert af landbruget selv med anvendelse af specialiseret transportudstyr.

Til gengadd ma det ogsa forventes, at de mindre landbrugs transporter med
traktor og ladvogn vil mindskesi takt med, at kravene til materiellets stan-
dard gges. Denne udvikling vil ogsa pavirke landbrugets interne transporter,
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idet det ma forudses, at udfasningen af gammelt transportmateriel vil fare
til, at en voksende andel af de interne transporter overtages af maskinsta-
tionerne.

Endelig er det sandsynligt, at transportafstandene vil vaae stigende dels som
falge af den ggede koncentration af grovvarehandlen og forarbejdningsindu-
strien pafaare, men starre anlagy, og dels som falge af de voksende bedrifts-
sterrelser, som vil faretil intern transport over laagere af stande.

9.6 Eksempler paorganiseringen af godstranspor-
ten i udvalgte brancher

9.6.1 Indsamling af madk

Nedenstéende beskrivel se sker med udgangspunkt i MD Foods produktions-
apparat.

Virksomheden har i dag ca. 10.000 madkeleverandgrer, hvorfra arligt ind-
samles 3 mio. tons rémadk. Antallet af leveranderer forventes at falde til
6.700i & 2000, og at vaae halveret i ar 2005. Madkemaangden forventes at
vaae konstant.

Hos 80 pct. af leverandererne afhentes madken hver anden dag. Hos de re-
sterende 20 pct. afhentes madken hver dag. Afhentningsfrekvensen afham-
ger dels af produktionens sterrelse, dels af lovgivningens krav til madkens
friskhed, hvor friske konsummadkprodukter maksimalt ma veae 54 timer
gammel (siden malkningen), medens madk til anden forarbejdning, isaa ost,
maksimalt ma vaa 72 timer gammel, nar produktionen pa mejeriet pabegyn-
des.

Den enkelte madkeproducent er tilsluttet et specifikt mejeri, og al madk fra
producenten indsamlestil dette mejeri. | det omfang, der er behov for over-
farsel af madk og mellemprodukter til andre produktionsanlagy, udferer MD
Foods transporten, dels med egne tankvogne og dels ved hjadp af vogn-
maand. | alt mellemtransporteres ca. 1% million tons pr. ar, svarende til hav-
delen af den indvejede maangde ramadk.

Indkersel af madk sker udelukkende med mejeriernes egne kaletankvogne.
MD Foods har ca. 245 vogntog, medens Klgvermadk har ca. 60 vogntog.

Det typiske indsamlingsvogntog bestar af en fireakslet tankvogn med 20
tons lastekapacitet og en anhaanger med 12 tons kapacitet. L astvognene er
udstyret med medstyrende baghjul for at sikre adgang pa snaevre markveje
mv. Det vurderes, at de nuvaaende vogntog er de starst mulige, som man i
praksis kan operere med. Vogntogene karer i toholdsskift, ca. 22 timer pr.
dag, og tilbagelasgger i gennemsnit 100.000 kilometer pr. ar. Af praktiske
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grunde kan madk ikke afhentes hos landmanden under morgen- og aften-
malkningen.

De direkte indsamlingsomkostninger udger godt 7 are pr. liter rdmadk, sva-
rendetil 1,7 pct. af salgsveadien af faardigvarerne.

Produktiviteten i madkeindsamlingen er i de senere ar gget magrkbart, hvil-
ket giver sig udtryk i, at en voksende maangde ramadk har kunnet indsamles
med et faldende antal vogne og til en faldende omkostning pr. liter indsam-
let madk. Mulighederne for yderligere effektivisering af indsamlingen knyt-
ter sig delstil koncentrationen af madkeproduktionen pafaare, men starre
garde, som alt andet lige mindsker tidsforbruget pr. liter afhentet madk, og
delstil mulighederne for at indfare ny teknologi, specielt brug af vakuum-
tankvogne (som suger madken ind i stedet for den traditionelle pumpning),
og som forventes at mindske tidsforbruget pr. stop signifikant.

De vassentligste problemer i forbindel se med indsamlingsvognenes faadsel
knytter sig til omvejskarsel for at undga lave viadukter og broer med be-
gramnset bareevne, og til hastighedsdaampende bump pa vejene, som dels
medferer, at de tunge vognes chassiser knakker, og dels ferer til klager fra
chauffererne.

Set i et transportperspektiv vurderes de vaesentligste udviklingstendenser at
vage

1. En stigende koncentration af madkeproduktionen i landbruget, med en
forventet halvering af antallet af leverandarer i & 2005,

2. yderligere strukturrationalisering i mejerisektoren, med koncentration
af produktionen pafaare, men starre mejerier, og

3. envoksende differentiering af produkterne allerede hos landmanden
(gkologisk madk, 24-timers madk osv.), som vil stille krav om oprettel-
se af adskilte, parallelle indsamlings- produktions- og distributionssy-
stemer.

Nettoresultatet af disse tendenser vil vage et stigende behov for mellem-
transport og voksende gennemsnitlige indsamlingsafstande, men samtidig et
faldende tidsforbrug til lastning og losning af ramadken pr. liter handteret
madk.

9.6.2 Leverancer til dagterierne
Beskrivelsen tager udgangspunkt i Danish Crown’ s produktionsapparat.
Virksomheden har i dag ca. 10.600 svineleverandarer, 5.800 soleveranderer,

0g 8.600 kreaturleveranderer. | alt slagtede virksomheden 9,2 mio. svin,
189.000 seer og 103.000 kreaturer. Virksomheden udfarer halvdelen af alle
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svineslagtninger i Danmark. Antallet af slagtedyr har i de senere ar vaaet
svagt faldende.

En fjerdel af leverandarerne leverer 1.000 slagtesvin pr. ar eller mere, og
disse leveranderer stér for godt 80 pct. af samtlige leverancer. De sterste le-
verandgrer, som hver leverer mere end 5.000 slagtesvin pr. &r, udger knap
2,5 pct. af samtlige leverandarer, men stér for ca. 20 pct. af leverancerne.

Slagtningerne foretages pa 11 svineslagterier, 2 soslagterier og 3 kreatur-
dlagterier. Hertil kommer en ragkke anlagg til udbening og fremstilling af
foraadl ede produkter.

Indkersel af slagtedyr sker primaat med vognmaand, som har koncession
med slagteriet pAkarsleni et eller flere kirkesogne. Alternativt afleverer
landmaandene selv dyrene pa slagteriet. | alt er omkring 500 vognmaand til-
sluttet dlagterierne, men de ca. 100 starste vognmaand star for 40-50 pct. af
ale kardler. Vognmaandene er ofte specialiserede til udelukkende at kare
med slagtedyr, og en del karer endda udel ukkende med svin.

Kerslen udferes efter en fast tarif, som er forhandlet mellem slagteriet pa
den ene side og de tilsluttede vognmaand i fadlesskab pa den anden. Afreg-
ningen sker med slagteriet, som derefter modregner transportomkostningen i
landmandens betaling for de indleverede slagtedyr.

K ersel splanl asgningen foretages pa baggrund af landmaandenes ugentlige
tilmeldinger af dyr til slagtning. Pa baggrund heraf udarbejder slagteriet
produktions- og modtageplan (hvilke dyr skal modtages pa hvilke tidspunk-
ter) som tilgar vognmaandene. Pa denne basis planlasgger vognmanden her-
efter sine kerder og tradfer aftale om afhentning hos den enkelte landmand,
sdledes at han kan overhol de modtageplanen.

Indsamlingsvognene er specialbyggede lastvogne med to eller tre dak.
Vognene skal overholde lovgivningskrav vedrgrende areal pr. transporteret
dyr mv. Herudover skal en raskke veterinaarbestemmel ser opfyldes, dels med
hensyn til rengaring af vognene mellem transporterne (slagterierne stiller
vaskepladser til radighed), og dels med hensyn til smittebeskyttelse, hvor
dyr fra smittefri besaaninger skal hentes farst pa turen. Det vurderes, at be-
stemmel serne vedrarende smittebeskyttel se medfgrer omvejskersel svarende
til 5-7 pct. af det totale karsel somfang.

De direkte indsamlingsomkostninger svarer til 1,7 pct. af salgsvaadien af
feardigvarerne.

Produktiviteten i indsamlingen vurderes af bade slagterierne og vognmaan-
denetil at vagre god, ligesom de forhandlede tariffer vurderes at vaare i god
overensstemmel se med de faktiske omkostninger.

Mulighederne for yderligere effektivisering af indsamlingen knytter sig dels
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til koncentrationen af produktionen pafaare, men starre garde, som alt an-
det lige mindsker tidsforbruget pr. afhentet dyr, og dels il forbedret organi-
sering af afhentningen pa gardene, hvor der kan opnas tidsbesparel ser hvis
dyrene star i et afhentningsrum, sdledes at de kan afhentes uden landman-
dens medvirken, hvorved behovet for koordinering med andre aktiviteter pa
gardene minimeres. Omvendt forventes der pa grund af de begramsninger,
som Faardselsloven lagyger pa vognenes starrelse, ikke at veare mulighed for
at forbedre produktiviteten ved hjadp af nyt materiel.

Vognmaandene vurderer, at der ikke er vaesentlige problemer i forbindelse
med indsamlingsvognenes faardsel.

Set i et transportperspektiv vurderes den vaesentligste udviklingstendenser at
vage

1. en stigende koncentration af produktionen i landbruget, og

2. envoksende differentiering af produkterne allerede hos landmanden
(ekologisk produktion, tungsvin, porker og gourmetgrise osv.), som kan
far til oprettelse af parallelle indsamlingssystemer.

| denne forbindel se frygter vognmaandene, at de pa sigt kommer i klemme
mellem producenter, som bliver sa store, at det er gkonomisk attraktivt at
udfere transporterne selv, og krav om separat transport af specialdyr, som
vil mindske effektiviteten i vognmaandenes transporter og dermed @ge
transportprisen, med mindre man kan finde en lasning, hvor dyrene sorteres
ved modtagel sen pa slagterierne.

9.6.3 Rarlagt gylle og spildevandstransport

Udkersel af gylle og anden flydende naturlig gedning udger hovedparten af
de samlede transportmaangder i landbruget. Traditionelt sker udkerslen med
traktortrukne tankanhaagere med spreder. Over lamgere af stande (over ca.
10 kilometer) er det gkonomisk attraktivt at transportere gyllen med tankbil
hvorfra den overfarestil en traktortrukken tankanhaanger for udbringning.

Herudover udkares en del vegetabilsk belastet spildevand fra fadevareindu-
strien som flydende gedning. Pointen er, at industrivirksomhederne dels
sparer omkostningerne til anlaag og drift af anlagy, som kan fraseparere or-
ganiske planterester, og dels kan spare omkostningerne til afledning af det
forrensede vand til et kommunalt renseanl agg.

Omkostningerne ved transporten er betragtelige. Sdledes vurderes det, at i
starrel sesordenen 10 pct. af maskinstationernes samlede omsagning rel aterer
sig til gylleudbringning. For landbruget som helhed anslas den arlig om-
kostning til transporten af gylle at ligge i starrel sesordenen 150-200 mio.
kroner. Hertil kommer omkostningen til udbringning pa markerne.
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To alternativer til traditionel udkersel er mulige. Det er opkoncentration (se-
paration), med henblik p& at mindske vandindholdet fra de “naturlige” 90-
97 pct., eller pumpning af gyllen eller spildevandet direkte fra en oplagstank
til en traktormonteret spreder.

Opkoncentrering af gylle med henblik pa at nedbringe de transporterede
maangder, og dermed transportomkostningerne, virker umiddel bart tiltrask-
kende, men i praksis er Igsningen dyr, dels pa grund af omkostningerne til
separation, og dels pa grund af omkostningernetil afledning af overskuds-
vandet via et kommunalt rensningsanlag.

Pumpning af vegetabilsk belastet spildevand og gylle udfares enkelte steder
pa gerne, blandt andet pa Fyn, hvor fire mobile pumpeanl asg benyttes dels
til udbringning af spildevand fra en aateforarbejdningsviksomhed (Dani-
sco), og delstil udbringning af gylle fra sterre animal ske producenter.

De mobile pumpeanlagg bestér af enheder, som kobles sammen ved hjadp af
svage slanger, og bestér af en traktor med spreder og slangetromle, og en
pumpeenhed, som pumper gyllen fra opbevaringsbeholderen til traktoren.

Ved udbringning over lamgere af stande, dvs. mere end ca. 5 kilometer,
pumpes fra en mobil tank, som fyldes ved hjadp af en tankvogn.

Enhederne er forbundet med computerbaserede kommunikationslinks, sale-
des at alle pumper og ventiler i systemet kan styres fra traktoren.

Omkostningerne ved pumpning er store og ligger ved pumpning over korte
af stande skansmaessigt en tredjedel over omkostningernetil traditionel ud-
kersel. Til gengadd opnas der en gevinst ved, at markskaderne reduceres,
fordi traktoren er udstyret med en meget stor spredebom, hvilket reducerer
antallet af kerte spor.

Over langere af stande (mere end 5 kilometer) er pumpesystemet gkonomisk
attraktivt, fordi tankbiler er billigerei drift end traktortrukne tankanhaenge-
re, og fordi udbringningsudstyret har en tilstraskkelig stor kapacitet til at sik-
re en effektiv udnyttelse af tankbilen.

M obile pumpesystemer har vaaret anvendt pa Fyn i de sidste 6-7 ar. To an-
laegy gjes og drives af Ollerup Maskinstation, somi alt udbringer ca. 100.000
tons gylle og vegetabilsk belastet spildevand pr. ar. De to andre anlaey gjes
og drives af store godser.

Systemets potentiale er begramset, idet rationel drift forudsadter, at det er
store mamngder, der skal udbringes ad gangen, hvorfor systemet kraever, at
udbringning kan ske pa store, sammenhaangende markarealer. Da systemet
saledes kun har relevans for landbrug med meget store jordtilliggender, vur-
deres det, at de nuvaarende fire pumpeanl aeg daskker den fulde efterspargsel
paFyn.
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9.7 Ravnsborg, Tommerup og Pandrup Kommuner

Godtransportsystemerne i landdistrikterne vurderes at fungere effektivt ba-
seret pa en tagt og veludbygget vejinfrastruktur, hvor der kun er fa begraans-
ninger for fremkommeligheden.

Pabasis af de gennemferte kommuneanalyser er der identificeret mindre
problemer, der isag knytter sig til:

* isolerede broer og viadukter, som ikke kan passeres af store karetgjer,
hvilket medfarer omvejskarsel (Tommerup Kommune)

« tilfadde af uhensigtsmaessige trafiksaneringer, hvor hastighedsdsempende
bump kan beskadige tunge keretgjer, og trafikchikaner kan vaae for
snaevretil, at store markredskaber kan passere sikkert, og

+ problemer med tilkarsel til hardt belastede hovedveje (Pandrup Kommu-
ne)

» stor belastning af enkelte veje (gruskarsel og roekarsel).

Disse problemer synes dog ikke at udgare en starre hindring for godstrans-
port palandet end tilsvarende problemer i byomréderne.

Bortset fra hovedlandevejene, er trafikbelastningen pavejene i landdistrik-
terne generelt lav, og den tunge - men beskedne - godstrafik har ikke nogen
naevnevaa dig betydning for nedbrydningen af vejnettet.

Denne opfattel se bekradtes i det store og hele af de interviewede kommu-
ner, som generelt fandt, at godstransporterne i landomraderne ikke farer til
et vassentligt eget vejvedligehold, idet dog en enkelt kommune, Ravnsborg,
naevnte, at de intensive roetransporter under sukkerroekampagnerne gger
vejdiddet, dels pagrund af et meget hgjt akseltryk pa de traktortrukne land-
brugsvogne, og dels pa grund af opkersel af vejenes skuldrei forbindelse
med andre keretgjers overhaling af de langsomme traktorvogntog.

Kearsel med langsomme landbrugsmaskiner opfattes generelt ikke som noget
stort problem, idet trafikken er beskeden bortset frai hesttiden. Dog er der
sikkerhedsproblemer i forbindel se med overhalinger og venstresving, hvil-
ket har fert til vedtagelse af nye regler for landbrugsredskabers lygtefaring
ved karsel pa offentlig vej (oktober 1996).

Kommunerne finder ikke, at godstrafikproblemer i landdistrikterne er en
vaesentligt begraansende faktor for erhvervsudviklingen.

9.8 Sammenfatning

» De samlede maengder af gods transporteret i Danmark med enten last-
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vogn, bane eller pipeline skannes at ligge i starrel sesordenen 270 mio.
tons pr. ar. Hertil kommer landbrugets interne transporter af afgreder og
gedningsstoffer mv., som skannes at ligge i starrelsesordenen 70 mio.
tons pr. &r. De samlede omkostninger til disse transporter (inkl. virksom-
hedernes omkostninger til transport med egne karetgjer - firmakersel) er
anslaet til 77 mia. kroner i 1994, svarendetil ca. 10 pct. af bruttonatio-
nal produktet.

Landbrugets interne transporter udfares hovedsageligt ved hjadp af land-
brugsmaskiner - dvs. traktor med pahaangsvogn. Transportafstandene er
generelt korte, typisk ¥2-3 kilometer. Landbrugets interne transporter er
prasget af et vaesentligt ssesonelement. Ssesonelementet indebarer, at
landbruget er nadt til at opretholde en forholdsvis stor flade af
transportudstyr, som kun udnyttesi en del af aret.

Landbrugets eksterne transporter opdelesi to hovedgrupper efter, hvorle-
des de er organiseret. For det farste transporter, som udferes af landman-
den selv, enten med egne karetgjer eller ved hjadp af vognmand som
f.eks. leverance af sukkerroer til sukkerfabrikkerne. For det andet trans-
porter, som udferes af industrien, enten med egne specialkeretgjer som
f.eks. mgjeriernes madkeindsamling eller ved hjadp af vognmaand kon-
traheret af industrien som f.eks. transporten af slagtedyr.

Trafikbelastningen i landdistrikterne vil vage stigende i fremtiden, fordi
den stadige koncentrering af landbrugsbedrifterne og forarbejdnings-
virksomhederne i faare, men starre enheder vil faretil, at de gennemsnit-
lige kersel saf stande @ges.

Godtransportsystemerne i landdistrikterne vurderes at fungere effektivt,
baseret pa en ted og veludbygget vejinfrastruktur, hvor der kun er fabe-
graasninger for fremkommeligheden. Bortset fra hovedlandevejene, er
trafikbel astningen pa vejene i landdistrikterne generelt lav, og den tunge
- men beskedne - godstrafik har generelt ikke vaesentlig betydning for
nedbrydningen af vejnettet sasmmenlignet med effekten fraverliget.
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10. Miljg og trafiksikkerhed

10.1 Indledning

Formalet med dette kapitel er beskrive nogle af de milja- og sikkerhedspro-
blemer, der er forbundet med trafikafviklingen i landdistrikterne.

| afsnittet om milj@ sammenlignes energiforbruget ved personbilkersel og
buskersel. Bilgjerskabet i landdistrikter er hgjt, og for langt de fleste famili-
er med erhvervsmaessig beskadtigel se og eventuelt barn er bilen ulgseligt
knyttet til dagligdagen. Omvendt er der befolkningsgrupper, for hvem kol-
lektiv trafik er den eneste reelle transportmulighed, f.eks. skolebarn, visse
addre mennesker, gangbesvaarede, handicappede og andre, som ikke har reel
mulighed for at kare bil.

En eventuel overflytning til kollektiv trafik vil derfor i givet fald alene berg-
re marginale brugere af henholdsvis bil og kollektiv transport. Der vil derfor
nagope ad denne vej kunne opnas en andret gennemsnitlig bel aegningsgrad,
som kunne aandre energi- og miljabilledet radikalt.

Formalet er derfor primaat at give en illustration af dagens situation med
hensyn til de miljgmaessige aspekter af transport med henholdsvis bil og
kollektiv transport.

Endvidere beskrives erfaringerne med hensyn til energiforbrug og kersels-
omfang fra forsggsordningerne med fleksible bussystemer.

Endelig gives der en kortfattet redegerelse for energi- og miljgaspekterne
forbundet med sidebanetrafikken og med faargefarten til de sma ger.

| afsnittet om sikkerhed gives der en oversigt over udviklingen i antallet af
uheld, dradbte og tilskadekomne i landdistrikter i forhold til den @vrige del
af landet.

10.2 Miljg

10.2.1 Energiforbrug med bil og busi landdistrikter

Formdlet med dette afsnit er at illustrere forskelle i energiforbrug og emissi-
oner ved anvendelse af personbil og anvendelse af traditionelle 12 meter
busser til lokalkersel i landdistrikter. Vaggten i analysen er lagt pa energifor-
bruget, idet det vurderes, at de lokale gener af emissionerne er af relativt
mindre betydning i landdistrikter med mindre befolknings- og trafikteghed.
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Det er valgt at sammenligne en biltur pa 10 km med en tilsvarende busrejse.
Dader i landomrader ma regnes med nogen omvejskarsel for busser i for-
hold til biler, vil en tilsvarende bustur vaae laangere.

Belaggningsgraderne i beregningerne er valgt som de gennemsnitlige belaag-
ningsgrader for landdistrikter. For bilens vedkommende vil det sige 1,5 per-
son. Den tilsvarende gennemsnitlige belasgningsgrad for busser palandet er
6,1 personer. Her omfatter busserne lokalruter, herunder ogsa skoleruter.

Emissionsberegningerne er foretaget med Trafikministeriets emissionsbe-
regningsmodel TEMA.

Det er antaget, at en typisk 10 km-tur palandet vil besta af 20 pct. bykersel

med en hastighed pa 30 km/time og 80 pct. landkersel med en hastighed pa
70 km/time. For at fa et overordnet billede er det valgt at foretage beregnin-
ger for seks forskellige bilmodeller. En model er uden katalysator, én er en

dieselbil, og resten er katalysatorbiler af varierende alder.

Tabellen nedenfor giver energiforbruget og emissionerne pr. person for de
forskellige bilmodeller. Med hensyn til energiforbruget ligger fem af bilmo-
dellerne pa samme niveau med omkring 19 MJ pr. person. Dieselbilen skil-
ler sig ud med et lavere energiforbrug, hvilket skyldes, at dieselbiler kerer
laengere pa literen. Til gengedd modsvares det lave energiforbrug af sterre
udledning af NOy og partikler, som er med til at @ge den lokale luftforure-
ning. CO,-forbruget er proportionalt med energiforbruget og falger dermed
samme mgnster.

Tabel 10.1  Forbrug pr. person pa 10 km biltur

Bilmodel og alder Energi |CO, (ki-| CO HC NOy SO, |Partikler
(MJ) l0) (gram) | (gram) | (gram) | (gram) | (gram)
Opel Omega (u. kat. 7 ar) 19,8 1,4 | 143,1 19,2 13,6 0,2 0,1
Ford Scorpio (m. kat. 1 ar) 22,8 1,6 66,3 7,6 1,8 0,2 0,1
Primera (m. kat. 2 ar) 18,9 1,4 67,1 7,7 1,9 0,2 0,1
Corolla (m. kat. ny) 18,6 14 65,4 7,6 1,7 0,2 0,1
VW Polo (m. kat. 1 ar) 16,7 1,2 66,3 7,6 1,8 0,2 0,1
VW Golf (diesel 3 ar) 13,0 1,0 49 1,2 50 0,3 2,4

| den videre analyse er det valgt at benytte den 2-arige Primera som reprae
sentativ bil. Dette vurderes at vaare en typisk bil, idet den repraesenterer et
gennemsnitligt energiforbrug, og da det samtidig er udbredt at kere i kataly-
satorbiler.

For busturen, der svarer til en 10 km-tur med bil, er det forudsat, at den vil
vage ca. 30 pct. laangere pga. omvejskarsel. Endvidere vil den bestd af rela-
tivt mere bykersel ved lav hastighed. Det er saledes antaget, at busturen be-
star af 40 pct. bykarsel med en hastighed pa 15 km/time og 60 pct. landker-
sel med en hastighed pa 50 km/time.
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For at fa et overordnet billede er det valgt at medtage fire forskellige bus-
modeller. En model er med katalysator og resten uden. Desuden varierer
busmodellernei alder. Den addste er fra 1980, én er fra 1992 og de to sidste
er fra1994.

Tabellen nedenfor giver emissionerne pr. person for de forskellige busmo-
deller. Med hensyn til energiforbruget ses, at de tre af busmodellerne ligger
pa samme niveau med omkring 24 MJ pr. person. Den gamle bus skiller sig
ud med et hgjere energiforbrug. De to nye busser har lavere vaardier for CO,
HC, NOy og partikler, og katalysatorbussen er markant bedst for CO, HC og
partiklerne.

Tabel 10.2 Forbrug pr. person pa 13 km bustur

Busmodel Energi | CO, (ki- CcoO HC NO, SO, Partikler
(MJ) l0) (gram) | (gram) | (gram) | (gram) | (gram)
Volvo 1980 27,3 2,0 6,0 1,5 53,2 0,6 0,7
Volvo 1992 24,1 1,8 4,1 1,2 40,8 0,6 0,8
Volvo 1994 23,7 1,8 2,0 0,8 18,2 0,6 0,4
Volvo 1994 (m. kat.) [ 23,7 1,8 0,1 0,1 18,2 0,6 0,2

| den videre analyse er det valgt at benytte 1992-modellen som den reprae
sentative bus.

En sammenligning af energiforbruget pr. person for henholdsvis den reprae
sentative bil og bus giver som resultat, at energiforbruget pr. person er 27
pct. hgjere for bussen. Dette resultat er issar afhaangig af forudssgningerne
om omvejskerslen for bussen og forudssgningerne om belasggningsgraden.

Figur 10.1 Energiforbrug og omvejskar sel
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Figur 10.1 illustrerer energiforbruget for forskellige andele af omvejskersel.

Figur 10.2 illustrerer for det farste sammenhaangen mellem belasggningsgrad
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og energiforbrug pr. person for henholdsvis personbil og bus. For det andet,
hvor mange passagerer der skal vaae i bussen, for at miljgbelastningen er
mindre end for en bil. Karer en enkelt personi bil, vil energiforbruget pr.
person vagre det samme for bussen, nér der er 5,6 passagerer. Er der imidler-
tid 2 personer i bilen, vil der skulle vaare 11,2 passagerer i bussen, for at den
energimasssigt kan “udkonkurrere” bilen. Endelig vil en bil med 4 personer

have et energiforbrug pr. person svarende il 22,4 buspassagerer. Det frem-
gar sdledes, at bussen energimaessigt har svaat ved at konkurrere med per-
sonbilen, sa snart der er mere end en person i bilen.

Figur 10.2 Energiforbrug og belasgningsgrad - landker sel
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Figur 10.3 Energiforbrug og belaggningsgrad - bykersel
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Figur 10.3illustrerer en tilsvarende sammenligning for en tur i et byomréde.
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Bus- og bilmodel er de samme som ovenfor.

Her antages bussen at have ca. 10 pct. omvejskarsel og en belaggningsgrad
pa 12,8 personer. Belaggningsgraden for bilen er den samme som for landet.
K gremgnstret er desuden et helt andet end pa landet. | det viste eksempel er
100 pct. af karslen antaget at vaare bykarsel. Det medferer alt andet lige, at
det totale energiforbrug er hgjere, idet bykarsel er mere energikraevende.

For de gennemsnitlige belaagningsgrader har bussen et energiforbrug pa
12,4 MJ pr. person i forhold til 26,0 MJ pr. person for personbilen. Den hgje
belaggningsgrad for bussen ger altsai dette tilfadde, at bussen har et lavere
energiforbrug pr. person end palandet til trods for det aandrede karemen-
ster. Personbilens energiforbrug stiger til gengadd med ca. 8 pct. i forhold til
landturen.

Det ses, at bussen energimaessigt klarer sig vaesentligt bedre i konkurrencen
med personbilen, end tilfaddet var for landkersel. Break-even er 4,1 passa-
gerer i busseni forhold til en personi bilen, hhv. 8,2 og 16,3 passagerer for
hhv. 2 og 4 personer i bilen. Dertil kommer, at busserne generelt skannes
nyerei byerne end i landdistrikterne, hvilket ger busserne yderligere bedre i
forhold til personbilerne.

Forklaringen pa bussens forbedrede konkurrence er udover den langt hgjere
gennemsnitlige belaggning, at omveskarslen er mindre, samt at bilen er
tvunget til at kare vaesentligt mere ujaevnt i byen.

Konklusionen pa ovenstéende analyse er, at bussen energimasssigt har svaat
ved at konkurrere med bilen som transportmiddel palandet. Et gnske om at
formindske energiforbruget ved overflytning frabil til bus vil kraeve bedre
service. Hvis dette sker i form af hgjere frekvens men i @vrigt uaandret kon-
cept, vil det sandsynligvis medfare lavere gennemsnitlig belasgning og der-
med gget energiforbrug.

Alternativt kan man indfare telebusser eller mindre busser for at reducere
energiforbruget. Det efterfagende af snit beskriver resultaterne fraforsgg
med sadanne ordninger.

10.2.2 Miljgmaessige forbedringer af den kollektive trafik

| en rakke kommuner er der gennem de senere ar indfert nye fleksible kol-
lektive bussystemer i landomrader som hel eller delvis erstatning for det ek-
sisterende bussystem eller som supplement til det eksisterende bussystem. |
dette af snit beskrives de energi- og miljgmaessige konsekvenser ved nogle af
disse bussystemer.

Ved forsgget med Totatransport i Ravnsborg Kommune blev detidligere

lokalruter (udfart med store busser) og den kommunale specialkarsel som
f.eks. Falck-karsel, addrekersel og madudbringning (udfert med personbil
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eller taxa) nedlagt og erstattet af Total bussen.

Totalbussen bestér af 6 nye lokalruter, der alle betjenes med mindre busser.
Om morgenen og om eftermiddagen keres efter fast rute og kereplan. Om
formiddagen, sidst pa eftermiddagen, om aftenen, pa ikke-skoledage og i
weekenden karer busserne som telebusser med faste afgangstider fra ud-
gangspunktet. Disse ture kares - efter bestilling direkte hos chauffarerne -
paalle veje og frem til hoveddaeren, sa addre, gangbesvaaede og handicap-
pede et kan komme med bussen.

Udover at befordre passagerer kerer Totalbusserne mad ud til de addrei
kommunen, medicin fra apoteket i Horslunde og bager fra biblioteket til
handicappede og andre, der ikke har mulighed for selv at komme pabiblio-
teket.

| forhold til det gamle system viser beregninger foretaget med Trafikmini-
steriets TEMA-model, at energiforbruget er faldet med 25 pct., selvom ker-
selsomfanget er steget med 100 pct. | tabel 10.3 ses desuden, at emissioner-
ne er reduceret med 25-92 pct.

Tabel 10.3 Beregnede vaadier for braendstofforbrug og emissioner

Pr. &r Far-situationen Under forsgg Difference
Braendstofforbrug (liter) 57.100 42.600 - 25%
CO (kg) 560 65 - 88%
CO, (ton) 230 115 - 50%
SO, (kg) 45 35 - 25%
HC (kg) 125 11 -92%
Partikler (kg) 75 17 -77%
NO, (kg) 3.000 1.130 - 62%

Ved forsaget med Praestgbussen i Praestg Kommune blev en del af den tidli-
gere lokale trafik (udfart med store busser og teletaxa) og en del af den

kommunal e specialkarsel som dagcenterkersel, taxakarsel med skoleelever
og lagekarsal (typisk udfert med taxa) nedlagt og erstattet af Praestabussen.

Praestgbussen bestar af 2 mindre lavgulvsbusser, der udferer telebuskersel -
i 3 telebusomrader - efter "dar-til-der" princippet. Kerslen udfares pa hver-
dagei tidsrtummet ca. k. 8-18 efter forudgaende bestilling hos vognmanden
eller chauffaren. Institutionskarsel til f.eks. dagcenter og pensionistsvem-
ning foregar dog som fast bestillingskersel. Til Praestebussen er knyttet ste-
wards, der blandt andet skal hjadpe addre og handicappede med ind- og ud-
stigning.

Tabel 10.4 viser, at selv om der er kert 17 pct. flere kilometer med Praesta-

bussen end tidligere, er energiforbruget faldet med 3 pct. Dette forhold skyl-
des primaat, at der i lokaltrafikken keres mere med de mindre Praestagbusser
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fremfor de store busser. Energiforbruget ved den nedlagte specialkarsel er
endda ikke medregnet i tabellen.

Tabel 10.4 Udvikling i arligt antal kerte km og braandstofforbrug i liter for
alle lokalruter i Prasstg Kommune.

Kareplansar Karte km Braendstofforbrug i liter
Farsituation 4.838 (index = 100) 44.800 (index = 100)
Under forsgget 5.645 (index = 117) 43.400 (index = 97)

Ved forsgget med lokaltrafik i Ringe Kommune blev hele den eksisterende
lokale trafik (udfert med store busser) og noget af den kommunale special-
karsel som lagge- og omsorgskarsel (typisk udfert med taxa) nedlagt og er-
stattet af Ringe Lokaltrafik.

Ringe Lokaltrafik bestar af 4-6 faste ruter om morgen og om eftermiddag, 2
bybusruter om eftermiddagen, telebuskarsel efter "dar-til-der" princippet
om formiddagen og tel etaxa om aftenen. Kegrslen med telebus og teletaxa
sker efter forudgaende bestilling hos vognmanden. Karslen udfares med 4
mindre lavgulvsbusser og 2 store busser samt 2 tel etaxaer.

Tabel 10.5 viser, at antallet af bustimer i Ringe Lokaltrafik er steget med
over 50 pct. i forhold til det gamle system, mens energiforbruget er faldet
med godt 10 pct.

Tabel 10.5 Sammenligning af arlige antal bustimer og energiforbrugi liter
i det gamle system og Ringe Lokaltrafik

Det gamle system Ringe Lokaltrafik
Bustimer Braendstofforbrug Bustimer Braendstofforbrug
arligt i liter arligt i liter
Stor bus 8.000 76.200 3.000 28.600
Lavgulvsbus 0 0 8.500 36.200
Teletaxa 0 0 600 2.900
| alt 8.000 76.200 12.100 67.700

Ved forseget med Borgerbussen i Fasterholt-Kalkaa blev de mest trafiksva-
ge ture pa en regionalrute (udfart med stor bus) og dele af den kommunale
specialkarsel (typisk udfert med taxa) nedlagt og erstattet af Borgerbussen.

Borgerbussen bestar af en minibus, der tilbyder telebuskarsel efter "der-til-
der" princippet - efter forudgaende bestilling hos bestillingscentral - pa
hverdage, weekenden og 3 aftener om ugen. Desuden udfarer Borgerbussen
enkelte faste regionale ture.

Energiforbruget pr. personkilometer i projektet skennes at svaretil den for
taxakarsel og til at ligge godt 40 pct. lavere end for en trafiksvag regionalru-
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te.

Ved forseget med transportkoordinering i 1kast Kommune blev de kommu-
nalt betalte transportordninger som skole- og ungdomsskolekarsel, svemme-
karsel, laagekarsel og dagcenterkersel (udfart med bus, taxa eller Falck) ko-
ordineret med den lokale kollektive trafik, der bestar af faste lokalruter og
en bybudlinie.

| forsaget indgar - foruden fast karsel til og fra skolerne - telebuskarsel med
"der-til-der" betjening og tilbud til skoler, institutioner og addreklubber om
billig bestillings- og turistkersel. Endvidere indgar et takstforsgg, hvor a
kollektiv lokaltrafik er gratis efter kl. 8 om morgenen. Der blev til forsgget
indsat en ny lavgulvsminibus som bybus, der blev bemandet med en ste-
ward, hvis opgave var at assistere med p& og afstigning og ved kortere af -
stande mellem bus og bestemmel sessted.

Energiforbruget pr. personkilometer ved kersel med lavgulvsbussen er
skennet til 0,67 MJ, sammenlignet med den gennemsnitlige vaardi for kol-
lektiv trafik pa 1,2 MJ.

Ovenstéende eksempler viser, at ved at integrere de specielle karsel sordnin-
ger i den offentligt tilgaengelige kersel i mindre og handicapvenlige busser,
kan serviceniveauet i landomraderne generelt haeves, samtidig med mulig-
heden for at opna miljz- og energimaessige besparelser. Som tidligere be-
skrevet, har etableringen af en del af de fleksible bussystemer vaaret mulig
inden for de eksisterende gkonomiske rammer.

10.2.3 Miljeforhold ved drift af sidebaner

DSB gennemfartei 1996 en analyse af energiforbruget, og dermed CO,-
emissionen, pr. personkm pa de enkelte jernbanestragkninger, opdelt pa hhv.
regionaltog, InterCity og Lyntog. Energiforbrug og CO,-emission pr. per-
sonkm haanger, udover materieltype og hastighed, farst og fremmest sam-
men med belasgningsgraden i togene pa den pagad dende straskning.

Generelt er energiforbruget og CO,-emissionen mindst pa hoved- og regi-
onalbanerne og starst pa sidebanerne.

| DSB’ s analyse er der sammenlignet med CO,-emissionen pr. personkm fra
busser og personbiler, med disse transportmidlers gennemsnitlige belaag-
ningsgrad. Sammenligningen viser, at kun for enkelte af sidebanerne medfa-
rer togdrift en mindre CO,-emission pr. personkm end busdrift, og for ad-
skillige af banerne medfarer togdriften en starre CO,-emission pr. person-
km, end hvis persontransporten var forgaet med personbil.

DSB’ s beregninger daskker over hele stragkninger. Passagermaangderne og

dermed belaggningsgraden er generelt koncentreret naar de starre byer. Det
ma derfor antages, at CO,-emissionen pr. personkm ved togdrift pa sideba-
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nerne er mindst pa straskningerne naar de sterre byer og tilsvarende relativt
stor pa straskningerne i de tyndt befolkede egne.

Det ma derfor antages, at de sidebanestrakninger, der betjener de sma byer
palandet, generelt medfarer en CO»-emission pr. personkm, der er starre
end tilsvarende bustransport og i de fleste tilfad de ogsa sterre end hvis
transporten var foregaet med personbil.

Trafikministeriets sidebaneudvalg har vurderet energiforbrug og emissioner
for de typiske godstransporter, DSB transporterer ad de rene godsbaner.

Det kan her konstateres, at der, bortset fra enkelte tilfadde med meget store
godsmaangder til enkeltkunder (f.eks. kul fra Esbjerg til Herning), ingen
miljgfordele er ved benyttelse af sidebanerne. Det gadder savel for energi-
forbrug, CO,-emission og gvrige emissioner med savel global, regional og
lokal effekt.

For godstransport til/fra kunder langs godssidebanerne er den miljgmaessigt
bedste transportform enten lastbiltransport til/fraterminal pa hovedbanenet-
tet, og dertil/fra togtransport med store direkte tog, eller evt. lastbiltransport
hele vejen fra afsender til modtager.

Det ma derfor konstateres, at der, sammenlignet med henholdsvis busbetje-
ning for persontrafikken og kombineret trafik (lastbil til/fraterminal pa ho-
vednettet) for godstrafikken, ikke er miljgmaessige fordele forbundet med
den jernbanemasssige betjening, der i dag foregar med sidebanerne. | nogen
tilfadde er bil/lastbiltransport endda miljemaessigt mere fordelagtigt end den
nuvaaende jernbanemaesssige betjening.

10.2.4 Feeargefart til de sma ger

Formalet med dette afsnit er at give et groft sken over, hvor stor en del af
energiforbruget og emissionerne faargerne bidrager med i en typisk kombi-
neret tur med bil og farge. Konkret ses pato ture fraen af de sma ger til en
sterre by pafastlandet.

Beregningen er foretaget med TEMA-modellen. Der er imidlertid kun en
mindre faargerute i TEMA-modellen, nemlig Bgjden-Fynshav. Ruten har en
kapacitet pa 372 passagerer og 55 biler. Sejltiden er 50 minutter for den 14
km lange straskning. Denne faargerute har sdledes starre kapacitet og sejler
laangere end mange af smagernes faargeruter. Beregningerne skal derfor ta-
ges som et skansmaessigt bud pa emissionerne fra disse.

Konkret beregnes faargernes energiforbrug og emissioner i eksemplerne ne-
denfor som andele af Bgjden-Fynshav ruten ud fra, hvor langt de sgjler. Der
benyttes den samme personbil somi afsnit 10.2.1, og det antages, at bilen
kerer 10 pct. i by og 90 pct. palandevej med typiske rejsehastigheder og en
belasgning pa 1,5 personer.
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Det farste eksempel er en 50 km-tur, hvoraf de 10 km foregar med faage og
de 40 km med bil. Der benyttes den gennemsnitlige belasgning pa faargen,
hvilket er 30 pct. Faargeturen er beregnet som °/; af turen Bgjden-Fynshav.
Tabel 10.6 giver emissionerne pr. person pa denne tur.

Tabel 10.6 Forbrug pr. person pa 50 km-tur (10 km med faarge og 40 km

med personbil)
Transportmiddel Energi CO, CcO HC NO, SO, Partikler
(MJ) (kilo) (gram) (gram) (gram) (gram) (gram)
Personbil 61,8 4,5 82,1 8,3 3,7 0,6 0,3
Feerge 278 20,9 57,4 20,1 402 14 57

Det fremgar, at faargen bruger 4,5 gange sa meget energi pr. person som bi-
len til trods for, at den kun star for 20 pct. af turlaangden. Det samme gar sig
gaddende for CO,. NO,-emissionen er ekstrem med over 100 gange sa stor
vaadi for faagen som for bilen, og bortset fra CO er de gvrige emissioner li-
geledes langt hgjere for faargen. Resultaterne er selvfglgelig falsomme over
for den antagede belasgningsgrad pa faargen. Antages belaagningen pa faa-
gen at vaae 100 pct., vil energiforbruget for faargen imidlertid stadig veare
hgjere, nemlig ca. 36 pct. hgjere pr. person end bilens, og NOy-emissionen
vil vaae 33 gange hgjere.

Det andet eksempel er en 30 km-tur, hvoraf de 2 km foregar med faarge og
de 28 km med bil. Der benyttes igen den gennemsnitlige belasgning pa faa-
gen. Faageturen er beregnet som /7 af turen Bgjden-Fynshav. Tabel 10.7
giver emissionerne pr. person pa denne tur.

Tabel 10.7 Forbrug pr. person pa 30 km-tur (2 km med farge og 28 km

med personbil)
Transportmiddel Energi CO, (6{0) HC NOy SO, Partikler
(MJ) (kilo) (gram) (gram) (gram) (gram) (gram)
Personbil 44,3 3,2 76,2 8,0 29 0,4 0,2
Feerge 56,1 4,2 11,6 4,0 80,9 2,9 1,2

Igen er faargens energiforbrug starre end bilens, nemlig 27 pct. hgjere pr.
person til trods for, at faargen nu kun udger ca. 7 pct. af turen. Som far er
NOy-emissionerne langt hgjere for faargen.

Ruten Bgjden-Fynshav er benyttet i to forskellige eksempler, der skal illu-
strere en lidt mindre hhv. en vaesentligt mindre farge. Spargsmalet er, hvor
reprassentativ denne faarge er. Ud fra amindelige ressonnementer vil denne
noget starre faarge pga. stordriftsfordel e repraesentere en undervurdering af
energiforbruget i forhold til de mindre faarger. Til gengadd har de mindre
faarger muligvis en hgjere belasgningsgrad, der pa den made gar dem mere
energigkonomiske.
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Tabel 10.8 Omtrentligt energiforbrug i MJ pr. personkilometer ved fuld

belagyning
Rute Sejlrutens laengde i km Energi pr. tur. pr. person-
bilkm ved fuld belaegning
Agersg feergen 2,8 19
Anholt 48,2 51
Askg 7,0 7
Baaggfaergen 6,5 12
Barsg-feergen 2,4 66
Bukken-Bruse 2,3 11
Endelave 17,6 13
Femgsund 13,0 11
Faborg Il 24,1 8
Hals-Egense 0,6 16
Hannees 0,9 13
Hjarng 0,7 38
Jacob Hardeshgj 1,9 6
Karen Org 0,7 3
Leesg 27,8 12
Marstal 16,7 7
Nakkehage 5,6 21
Nexelg 4,6 43
Neessund 0,9 29
Omg 12,0 20
Ourg 8,3 13
Runden 20,4 10
Strynboen 7.4 10
Sabyfaergen 17,4 8
Ulvsund 3,7 81
Vengsund ii 0,3 20
FErg 22,2 8
AErgsund 24,1 10
den 18,5 11
Ostre feerge 0,7 45
Arg 1,1 19

Hvis man antager fuld belasgning pa ruten Bgjden-Fynshav, vil det gennem-
snitlige energiforbrug pr. personkilometer vaare 12,6 MJ. Til sammenligning
sesi tabel 10.8 nogle overslag over energiforbruget pr. personbilkilometer
for en rakke mindre fargeruter. Tallene er beregnet pa basis af arligt
braandstofforbrug, passagerbilkapaciteter, sejlruternes laangde og antal arstu-
rei 1994. Der foreligger ikke information om de gennemsnitlige belaay-
ningsgrader, og beregningen er derfor fortaget pa basis af fuld belaggning.

Det ses, at som ventet er energiforbruget i de fleste tilfadde hgjere end eller
omtrent det samme som for Bgjden-Fynshav. Som naavnt kendes bel agg-
ningsgraderne for de sma faarger ikke. Tallene taler imidlertid for, at ruten
Bgjden-Fynshav ikke reprassenterer et for hgjt sken, men snarere det mod-
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satte.

Med forbehold for, at eksemplerne ovenfor kun er skensmaessige, viser de,
at fearger stér for en meget stor andel af energiforbrug og emissioner i de
mellemlange kombiture. Det skal dog understreges, at da faagetransporten
foregar pa dbent hav, vil emissionerne ikke belaste miljget lokalt. Til gen-
gadd vil emissionerne bidrage til den regionale forurening.

Det er imidlertid svaat at erstatte faergerne som transportmiddel til og frade
sma ger. Mere energirigtige farger er en lgsning, men gkonomisk er den
formentlig ikke attraktiv. Alternativt kan man forage belaggningsgraden pa
de eksisterende faarger, men det kraaver formentlig en indskraaket drift og
dermed forringet service. Det er siledes umiddelbart svaat at se en lasning
pafargernes relativt store bidrag til energiforbrug og emissioner.

10.3 Trafiksikkerhed

Fra1970 til 1995 er biltrafikken vokset med over 80 pct. Hvor der i 1970
var nassten 1.300 draebte i trafikken i trafikken om aret var der 582 dradbte
og ca. 10.000 tilskadekomne i 1995. Antallet af trafikdraebte er siledes pa
trods af en voksende trafik mere end halveret pa 25 &r.

Denne udvikling maisaa tilskrives et samspil mellem mere sikre veje, mere
sikre keretgjer og mere risikobevidste trafikanter. Hertil kommer saalige til-
tag som f.eks. faste fartgraenser, tvungen brug af sikkerhedsseler samt en ak-
tiv indsats over spirituskersel.

Den generelt set gunstige udvikling i trafiksikkerheden genfindesi land-
kommunerne, som det fremgér af figur 10.4 og figur 10.5

Det generelle billede viser, at den reduktion i antallet af personskadeuheld
og antallet af trafikdradbte, der har fundet sted i perioden fra 1983-95, ikke
afviger markant mellem landkommunerne, bykommunerne og resten af lan-
det.
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Figur 10.4 Udviklingen i personskadeuheld for henholdsvis landkommuner,
bykommuner 1983-1995
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Figur 10.5 Udviklingen i trafikdragbte for henholdsvis landkommuner, by-
kommuner og hele landet i perioden 1983-1995
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Figur 10.6 Personskadeuheldenes andel af det totale uheldsantal for hhv.
hele landet og landkommunerne

‘ M Personskadeuheld W Materielskadeuheld

100% -
90% —+
80% -+
70% +
60% -
50% +
40% +
30% +
20% +

10%

0% -
Hele landet Landkommuner

Ser man paalvoren i de uheld, der er sket i 1995, viser det sig, at uheldenei
landomréderne i hgjere grad giver anledning til personskade i landomréader-
ne.

Personskadeuhel dene udger 43 pct. af det totale uheldsantal for hele landet
0g 52 pct. af uheldene i landkommunerne. | hele landet skete der i alt 19.400
uheld, heraf var de 8.373 personskadeuheld. | landkommunerne skete der |
alt 2.623 uheld, heraf var de 1.375 personskadeuheld.

Figur 10.7 Andelen af uheld, hvor der har veret spiritusinvolveret for hhv.
hele landet og landkommunerne
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Andelen af uheld, hvor der har vaaet spiritus involveret er ligeledes relativt
hgjere for landkommunerne. Spiritusuheldene udger 14 pct. af personskade-
uheldene for hele landet og 19 pct. af personskadeuheldene i landkommu-
nerne. | hele landet skete der i alt 1.178 personskadeuheld med spiritusin-
volveret. | landkommunerne skete der i alt 261 personskadeuheld med spiri-
tusinvolveret.

10.3.1 Sikkerhedsmaessige problemstillinger i landkommuner

Trafikministeriet har i Trafikpulje 95 0g 96 i alt uddelt 3,6 mio. kr. i stette
til udarbejdelse af lokale trafiksikkerhedsplaner i mindre kommuner. Formé-
let har varet at sadte fokus pa feardsel ssikkerhedsarbejdet i sma kommuner
ved at yde tilskud til udarbejdelse af ssmmenfattende planer eller delplaner
for kommunen.

Planerne skal udarbejdes med henblik pa at identificere de mest risikobela-
stede strakninger og trafikale elementer samt beskrive et prioriteret hand-
lingsprogram for at nedbringe uheldsrisici.

Der er 7 landkommuner mellem dei alt knap 30 landkommuner, der har faet
tilskud i 1995 og 1996. Af disse har 3 landkommuner udarbejdet trafiksik-
kerhedsplaner, der er fagdige.

Af disse planer fremgér det:

+ at indfalds/gennemkarselsvejene i byerne er de mest uheldsbel astede,

* at der er forholdsvis mange trafikuheld, hvor der er spiritus og/eller unge
bilister involveret

« at der er problemer med karsel med for hgj hastighed, saalig paindfalds-
/gennemkearselsvejene i byerne

 at de hgje hastigheder gennem byerne gar, at mange faler sig utrygge ved
selv at faades eller lade barnene faadesii trafikken.

Landkommunerne peger i handlingsplanerne pa falgende indsatsmulighe-
der:

» Trafiksaneringer af indfalds-/gennemfartsveje og evt. etablering af ha
stighedsdaempende foranstaltninger pa saaligt problemfyldte straskninger.

» Forbedring af det visuelle miljg ved at tilpasse vejen til omgivelsernei
forbindel se med trafiksaneringerne, herunder belysning, belasgning, be-
plantning og skiltning mv.

» Forbedring af forholdene for fodgaangere og cyklister ved etablering af et
sammenhaangende stinet til lokale mal samt sammenhaangende med det
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regionale net. Separering af trafikantgrupper pa steder, hvor der er kon-
flikter mellem harde og blgde trafikanter for at reducere uheldsantallet og
utrygheden.

» Kampagner der fokuserer pa spirituskersel, hastighedsproblemer og lys
og reflekser pa skolebarnenes cykler

* Gennemferelse af jaavnlig hastigheds- og spirituskontrol.

10.3.2 Regeringens handlingsplan for trafiksikkerhed

| marts 1997 fremlagde regeringen sin plan for de kommende &rs trafiksik-
kerhedsarbejde, " Hver ulykke er én for meget”.

| de kommende & koncentreres indsatsen om fire hovedomrader: hastighed,
sprit, kryds og cyklister.

For at nedbringe antallet af ulykker pa disse fire omrader er der brug for at
anvende forskellige virkemidler i et koordineret og malrettet samarbejde
mellem de forskellige organisationer og myndigheder, med et ansvar inden
for trafiksikkerhedsomradet.

Kommunerne og amterne har ansvaret for planlaggning, nyanlaeg, drift og
vedligeholdelse af hovedparten af landets vejnet. Gennem lokal informati-
ons- og kampagnevirksomhed og avrigt forebyggende arbejde har de lokale
myndigheder tillige mulighed for at gere en vaadifuld faardsel ssikkerheds-
fremmende indsats for deres borgere, ligesom der i barneinstitutioner og
skoler er mulighed for at undervise og pavirke bgrns trafikvaner.

| handlingsplanen peges der pa det gnskeligei at opstille lokale handlings-
planer med lokaleinitiativer, der bedst svarer til de lokale behov og proble-
mer. Sadanne planer kan vaare et nyttigt instrument i den lokale indsats, som
det bl.a. er dokumenteret gennem de planer som allerede er udarbejdet. Re-
geringen vil gennem Trafikpuljen for 1997 fortsat stette udarbejdelse af 1o-
kale handlingsplaner i kommuner.

Endvidere peges der pa behovet for at forbedre det statistiske grundlag for
faardsel ssikkerhedsarbejdet, herunder at vejbestyrel serne forsyner indberet-
ningen for samtlige ulykker, der kommer til politiets kendskab, med den
korrekte stedfaestel se, dvs. vejnummer og kilometerangivel se.

Den lokale indsats i kommuner og amter vil fra statens side blive suppleret
med bl.a. andring af love og regler, med national e informationskampagner
og aget faardsel skontrol, med en gget forskning og formidling af viden om
trafiksikkerhed.

Samlet vurderes denne indsats inden ar 2000 at kunne nedbringe antallet af
ulykker, tilskadekomne og dradbte betydeligt.
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10.4 Sammenfatning

Lokal buskarsel palandet med 12-meter busser har energimaessigt sveat
ved at konkurrere med bilen.

Forsagsordningerne med fleksible |okal e bussystemer kan haeve service-
niveauet samtidig med, at der opnas energi- og miljgmaessige besparel -
Ser.

Der er ikke generelt forbundet miljemeaessige fordele med den jernbane-
maessige betjening af sidebaner i forhold til bustrafik for persontrafikkens
vedkommende og kombineret trafik (lastbil til/fratermina pa hovedba-
nenettet) for godstrafikkens vedkommende.

Faargefarten til de sma ger er forholdsvis miljebelastende i forhold til den
tilbagel agte af stand.

Antallet af faadselsuheld og trafikdragbte har vist et fald pa landsplan si-
den begyndelsen af 80-erne. Udviklingen i landkommunerne har fulgt
denne udvikling.

| de kommende ar koncentreres statens indsats om fire hovedomrader:
hastighed, sprit, kryds og cyklister. For at nedbringe antallet af ulykker
padisse fire omrader er der brug for at anvende forskellige virkemidler i
et koordineret og md rettet samarbejde mellem de forskellige organi sati-
oner og myndigheder, med et ansvar inden for trafiksikkerhedsomradet.

Der bar gares en saglig indsats for forbedring af cyklisternes vilkar, bl.a.
ved anlagy af cykelstier.

Den lokale indsats for at fremme trafiksikkerheden vil vaare et meget vee
sentligt supplement til de statslige initiativer pa trafiksikkerhedsomradet.
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Bilag 1

Forseg med kommunal e karsel sordninger stettet af Trafikministeriet.
Kun forsag, der er i gang pr. 1. marts 1996 eller allerede er afsluttet, er medtaget.

Omréade - Projektnavn Forsggets Specielt interessan- | Evaluerings- Kontaktperson, tlf.
Kommune startmaned/ar - | te rapport
slutmaned/ar emner
- F (= fortsaetter
i drift)
HT - Telebus i Lejre 3/93-2/94 - F Hgj grad af borger- Tr.min. System | Jens Chr. Led,
Lejre inddragelse i ar- Rapp. 23 HT,
bejdsgruppen 36 44 36 36
HT - Forsgg i Kage 8/93-7/96 - F Abonnementspass. Tr.min. System | Steffen Nielsen,
Kage Kommune fastleegger rutefg- Rapp. 8 og 30 HT,
ring 36 44 36 36
HT - Integration af kom- 4/94 - 12/95 - F~ | Al kommunal kgrsel, | Tr.min. System | Hardy Javelin,
Albertslund munale karselsop- budkgrsel o.lign. Rapp. 34 Albertslund Kom.,
gaver inddrages gennem 42 64 96 10
ansat koordinator
HT - Buskoordinering i 9/94 - 9/95 - F Borgermgder, alle Torsten Rasmus-
Hornsherred | Bramsnaes bgrn far HT-arskort sen, HT,
kommuner betalt af kommunen 36 44 36 36
STS - Totaltransport i 8/92-7/95-F Alle kommunale Tr.min. System | Vagn E. Jgrgen-
Ravnsborg Ravnsborg karsler og ud- Rapp. 02 + sen,
bringninger er inte- Tr.min. System | Ravnsborg Kom.,
greret Rapp. 39 53935221
STS - Fleksibel busbetje- 8/94 - 2/96 - F Telebus opbygget Tr.min. System [ Inge Pilt Nielsen,
Nysted ning i Nysted Kom- ud fra dagcen- Rapp. 38 Nysted Kom.
mune terkagrsel. Gratis 5387 12 22
karsel fra 10/95
STS - Drosjebetjening i 8/94 - 6/96 - F Al dagcenter- og ’ Axel Bo Jensen,
Preestg Preestg Kommune leegekarsel er inte- Preestg Kommune
greret i ordningen 5590 92 00
STS - Servicebus 10/91 - 9/94 - F | Servicebusnet i by- STS/Naestved: | Anders Petersen,
Neestved omrade Servicebusser i | Neestved Kom.
Neestved. Eva- | 53 7399 00
luering af for-
sgget efter 1%
ars drift, juli 93.
Fyn - Ringe | Teletaxa i Ringe 8/94 - 7/97 Aften-taxa til hele Tr. min. Sy- Kirsten Veilbeek,
Kommune kommunen som stem Rapp. 27 | Ringe Kom.
supplement til ny te- | + Evaluering af | 62 62 13 01
lebusbetjening om forsgg med Te-
dagen letaxa - efter
1Y% ars drift.
Fyn - Kombineret person-, | 5/94 - 5/96 - F Styring gennem en- ’ Ella Bredsdorff,
Kerteminde | vare- og service- kelt edb-program, Kerteminde Kom.

transport

koordineret af Tu-
ristkontoret

65 32 15 56
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Omrade - Projektnavn Forsggets Specielt interessan- | Evaluerings- Kontaktperson, tlf.
Kommune startmaned/ar - | te rapport

slutmaned/ar emner

- F (= fortseetter

i drift)

NT - Lokalt trafikcenter i 3/93 - 5/94 Koordinator pa lo- NT/Ngrager Hans Fink,

Ngrager Ngrager Kommune kalcentret, integrerer | Kommune/ Ny- | NT, 99 34 11 11
mest mulig kommu- | sum Bylaug:
nal kersel Forsgg med

Trafikcenter i
Ngrager Kom-
mune, marts 94

NT - Brgnderslev- 8/93-5/94 - F | Blandt andet aften- Tr.min. System | Hans Fink,

Brgnderslev | projektet taxa Rapp. 19 NT, 99341111

Arhus Amt - | Samkgrsel i Malling 7193 - 6/94 - F Lokalt vognmands- Tr.min. System | Anne Olsen,

Malling initiativ om at "flytte Rapp. 25 Malling
tider" i institutions- Turistbusser
karsel 86 93 11 66

VAFT - Servicebus i Skive 3/93 - 8/95 Steward-ordning VAFT: Evalue- | Peter Hermansen,

Skive ring af forsgg VAFT

med service- 87 27 17 00
bussen i Skive
Kommune.

VAFT - Kjel- | Lokalbussen i Kjelle- | 3/93 - 6/95 Primeert afpr@vning Tr.min. System | Peter Hermansen,

lerup rup af fleksible karepla- | Rapp. 36 VAFT
ner 87 27 17 00

Ringkj. Amt | Borgerbus i Faster- 4/93 -5/94 - F Flere kommuner, Tr.min. System | Edith Blynning,

- Herning/ holt-Kglkeer erstatter regionale Rapp. 26 og Herning Kom.

Brande ruter, se handbo- Herning Kom- 97 212000
gens afsn. om for- mune: Midt-
sgget. vejsevaluering,

okt. 95
Ringkj. Amt [ Transportkoordine- 8/94 - 7/95 - F Gratis karsel efter Tr.min. System | Charlotte Zeth An-
- Ikast ring i Ikast Kommune kl. 08 Rapp. 32 dersen,
Ikast Kom.
96 61 11 11

Ringkj. Amt | Bybustaxa i Holste- 10/95 - 07/97 Taxa i stedet for by- | Holstebro Sgren Hansen,

- Holstebro bro bus om aftenen. Kommune: By- | Holstebro Kom.
Kgrsel til bopeels- bustaxa i Hol- 97 41 12 00
adresser stebro by, nov.

1996

VAT - Vejle Cykelbus i Vejle 10/93 - 4/94 Cykler kan medta- Tr.min. System [ Ole Borch,
ges pa bagperron af | Rapp. 21 Vejle Kom.
en bybus 758304 44

BAT - Alle 5 | HandyBAT 1/95 - 12/95 - F | Specielle HandyBAT - Jargen Hammer,

kommuner amtskarsler (handi- Evaluering, BAT
cappede, instituti- nov. 1995 56 952121
onskarsel mv.) inte-
greres i dbent taxa/

Falck-system

BAT - Alternative betje- 9/93 - 4/95 Samordning af fri- Tr.min. System | Jgrgen Hammer,

Allinge- ningsformer i Gud- tidstrafik Rapp. 16 BAT

Gudhjem hjem-omradet 56 9521 21

" = dele af for- " = Rapport/
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