Giver flere biler en bedre udvikling? 

I Danmark er tilgængeligheden vældig god til stort set alle steder. Investeringer i ny infrastruktur eller regulering af trafikken vil derfor kun sjældent ændre på transportomkostningerne i en udstrækning, der har væsentlig indflydelse på den regionale udvikling. En undtagelse er dog etableringen af de faste forbindelser over såvel Storebælt som Øresund, siger konsulent Susanne Krawack, Transportrådet. 

Den trafikpolitiske debat kredser om dilemmaet mellem på den ene side at etablere en stadig bedre tilgængelighed og øget hastighed for biltrafikken og på den anden side at begrænse de negative virkninger af biltrafikken som ulykker, miljøbelastning og trængsel. Dette grundlæggende dilemma præger også debatten om, hvordan trafikpolitikken påvirker den regionale udvikling. Der argumenteres for, at biltilgængelighed og deraf følgende reducerede transporttider og omkostninger medvirker væsentligt til den økonomiske udvikling. Dette argument er korrekt, men spørgsmålet er, hvor store effekterne er i forhold til eventuelle uheldige virkninger af trafikken. 

Diskussionen om trafikpolitik og regional udvikling har som oftest to temaer. Enten drejer den sig om spørgsmålet om, hvorvidt ny vejinfrastruktur bidrager til erhvervsudvikling og vækst i regionen. Eller også handler debatten om, at biltrafikkens adgang til bymidternes koncentration af detailhandel er afgørende for byens udvikling. 

For begge temaer er det yderst vanskeligt at give svar på omfanget af effekter, hvis man ændrer trafikkens rammebetingelser. Det skyldes ikke mindst, at der er en yderst ringe tradition for at gennemføre en systematisk evaluering af effekterne af den førte politik. 

Giver nye veje vækst? 

Når man etablerer en ny vej i et område, hvor det har været vanskeligt overhovedet at komme frem – ja så har infrastrukturen en stor effekt. Den udbygning af vej- og ikke mindst banenettet, som skete for godt hundrede år siden, har været helt afgørende for den erhvervsudvikling der fulgte. Nye veje i fjerne dele af verden, hvor tilgængeligheden er vanskelig, vil betyde et skift fra et liv i stort set selvforsyning, til et liv, hvor man kan handle med produkter og dermed indgå i en markedsøkonomi. Det er imidlertid situationer, vi er fjernt fra i dagens Danmark. 

Forskningen på området peger på, at udvidelser af vejkapaciteten langtfra altid er hovedårsagen til regionaløkonomisk udvikling. Der er tale om, at de målbare effekter for den regionale erhvervsudvikling er små – selv når der er tale om forholdsvis store infrastrukturanlæg. 

En væsentlig forklaring på dette er, at vejene i Danmark generelt er gode. Den begrænsende faktor for fremkommeligheden er oftest trængselsproblemer på indfaldsvejene i myldretiderne, og ikke at lokaliteter er vanskeligt tilgængelige på grund af ringe infrastruktur. Og trængselsproblemerne er et fænomen, man kun i de færreste tilfælde kan bygge sig ud af. Forbedringer af veje giver derfor sjældent en mærkbar bedre tilgængelighed. 

En anden årsag til, at nye veje ikke betyder meget for regionaløkonomien er, at transportudgifterne udgør en meget lille del af virksomhedernes samlede omkostninger. Analyser viser, at transportens andel af effekterne for erhvervslivet og for tiltrækning af arbejdskraft hænger sammen med, hvor meget den nye infrastruktur reducerer transportomkostningerne. 

Storebæltsforbindelsen er et godt eksempel på, at flere rejser mellem Øst- og Vestdanmark, når det bliver mere end en time hurtigere og cirka 40% billigere at krydse Bæltet. Storebæltsforbindelsen betyder derfor, at langt flere danskere krydser Storebælt – primært på fritidsture. Det har naturligvis været en stor attraktion i den første tid efter, at forbindelsen blev åbnet, men det ser ud til, at biltrafikken er stabiliseret på et niveau, hvor dobbelt så mange biler krydser Bæltet som før åbningen af den faste forbindelsen. Det er for tidligt at vurdere den regionaløkonomiske effekt af dette, og det er i allerhøjeste grad uvist, hvor ændringerne vil vise sig. Der sker givetvis en række ændringer af virksomhedernes logistiksystemer. Danmark vil ikke være to markeder skilt af en transportbarriere, men i højere grad ét marked – selv om betalingen på forbindelsen fortsat er en barriere set i forhold til transportomkostninger andre steder i Danmark. Men der er nok ikke andre steder i Danmark, hvor nye veje eller broer vil give anledning til så store besparelser i rejsetid og omkostninger for så mange mennesker. 

Der findes som sagt ikke klare veldokumenterede effekter for den regionale udvikling af at bygge ny infrastruktur. De simple betragtninger om, hvad ændringer af rejsetider kan betyde for ehvervslivet tyder på, at effekten er lille. 

Diskussionen fortsætter imidlertid, og lokalpolitiske delegationer møder til stadighed op på Chrstiansborg for at argumentere for, at uden en motorvej i netop deres region vil udviklingen gå i stå. Det skyldes jo nok, at udbygning af det overordnede vejnet hidtil har været finansieret af staten. 

Tilgængelighed til bymidten 

Det diskuteres ofte i kommunalpolitikken, hvor meget en god tilgængelighed for bilister til bymidtens butikker betyder for detailhandelen. Målet for en by er at trække lidt flere af nabobyens og oplandets kunder. De handlende argumenterer ofte for, at der skal etableres flere parkeringsplader meget tæt på butikkerne, og at der skal være vejkapacitet, så tilgængeligheden er optimal til bymidten. 

Analyser viser, at de handlende har ret i den betragtning, at kunderne kommer til bymidten i bil, når de skal handle. I de middelstore danske provinsbyer er det 60 til 70% af kunderne, der kommer i bil, og bilisterne står for en lidt større del af omsætningen. I de egentlige storcentre, som er beliggende uden for byerne, er bildominansen større. Her er det 94% af kunderne, der kommer i bil. 

Selv om bilen er afgørende for indkøbsrejser, har de handlende ikke umiddelbart ret i den næste del af deres argumentation om, at der derfor skal etableres flere parkeringspladser i umiddelbar nærhed af butikkerne. 

Analyser viser, at der er en vældig god tilgængelighed med bil til bymidterne. Der er med andre ord ikke nogle byer, der har gennemført tiltag, som begrænser adgangen til bymidten. Alle byerne har et vældigt godt udbud af parkeringspladser. Kun på cykel er tilgængeligheden bedre, fordi man jo kan cykle helt frem til butikken. 

Interessant er det derfor, at selv om de handlende mener, at der er for få parkeringspladser i bymidten, og at gangafstandene er for lange, så deler kunderne ikke denne opfattelse. Hos kunderne er der en markant større tilfredshed med både antallet af parkeringspladser og gangafstanden mellem P-pladser og butikker. Selv afgifter på parkeringspladserne er noget, som 25% af kunderne går ind for. 

I de danske provinsbyer er der en god tilgængelighed, og der er stort set ikke indført tiltag, der begrænser bilernes tilgængelighed. Den stigning i biltrafikken, som vi har set i de seneste år, kan imidlertid føre til et større behov for at regulere trafikken til bymidterne. Det vil kun i sjældne tilfælde være hensigtsmæssigt at søge at bygge sig ud af problemerne ved at øge vejkapaciteten. Udfordringen bliver at skabe en regulering, der gør det netop så besværligt at køre i bil, at dem, der har andre muligheder, vælger disse. Derved opnår man en bedre tilgængelighed for dem, der har brug for bilen til deres tur til bymidten. 
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