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Indledning

Naavaaende paper er baseret pa afgangsprojektet: " Virkninger af Trafikpolitiske Tiltag — Set
I et fordelingsmaeessigt perspektiv’ (Madsen, 1999). Afgangsprojektet er udarbejdet ved G-
vilingenigruddannelsen i trafikplanlaggning pa Aalborg Universitet i farste halvar af 1999. |
afgangsprojektet analyseres effekterne og konsekvenserne af forskellige trafikpolitiske tiltag
generelt samt i forhold til bopadens beliggenhed og husstandsindkomst. Analyserne er udfert
pa grundlag af en starre empirisk undersggelse. Af pladshensyn redegeres der i det nedensta-
ende alene for analysen af virkningen af yderligere afgiftspalaaggelser pa persontransporten i
bil for personer bosat ved forskellige urbaniseringsgrader, svarende til analysen af det geo-
grafiske fordelingsaspekt.

Baggrund

Afgangsprojektet har sin baggrund i transportsektorens voksende miljgbelastning og naamere
bestemt indsatsen for at nedbringe denne. | de senere & har der pa dette punkt veaet en sti-
gende fokusering pa transportsektorens energiforbrug og CO-uddlip i takt med, at skeaings-
datoen for Folketingets malsagning om en stabilisering af energiforbruget og CO,-udslippet
fra transportsektoren pa 1988-niveau i & 2005 neamer sig. Fremfor en stabilisering af denne
globale miljgbelastning kan det konstateres, at transportsektorens energiforbrug og CO»-
uddlip er steget med 16% henholdsvis 17% i perioden fra 1988 og frem til i dag (Milje- og
Energiministeriet, 1999; Trafikministeriet, 1997a; 1999).

Med udgangspunkt i denne ugnskede udvikling udsendte den danske regering primo 1999
debatoplasgget " Begramsning af Transportsektorens CO,-udslip — Debatoplasg”, hvori der pa
grundlag af vanskelighederne med at efterleve energi- og CO,-md satningen for transport-
sektoren bnes op for en diskussion af malsagtningen med henblik p& en eventuel revision
(Trafikministeriet, 1999). Reaktioner pa debatoplaayget har efterfalgende skullet indga i udar-
bejdelsen af det virkemiddelkatalog, som Trafikministeriet ventes at offentliggere i efterdret
1999. Indholdet af virkemiddelkataloget er i skrivende stund, primo oktober 1999, endnu ikke
offentliggjort, men i de to scenarier, som Trafikministeriet har opstillet i debatoplagyget, ind-
ga& udviklingen af mere braandstofgkonomiske biler og anvendelsen af afgifter pa (person-
)transport i begge tilfadde som baaende elementer. | den forbindelse omtales transportafgifter,
farst og fremmest bramndstofafgifter, som det mest effektive virkemiddel, der umiddelbart kan
implementeres i indsatsen for at nedbringe den globale miljgbelastning (Trafikministeriet,
1999).

| forhold til den mal-middel diskussion, som Trafikministeriets debatoplasy og angiveligt det
senere virkemiddelkataloget lasgger op til, er det grundlasggende " pakraevet” at belyse to for-
hold:
For det farste hvad den miljemaessige effekt af implementeringen af givne trafikpolitiske
tiltag métte vegre.



Trafikdage pd Aalborg Universitet 1999
For det andet er det ngdvendigt at fa kortlagt de mulige negative konsekvenser og effekter
knyttet til anvendelsen af de enkelte trafikpolitiske tiltag eksempelvis med hensyn til -
virkningen af befolkningens mobilitet og skonomiske situation.

En belysning af disse forhold er i ferste omgang relevant i forhold til udvadgelsen af poten
tielle, hensigtsmaessige trafikpolitiske virkemidler og har i forlaangelse heraf tillige betydning
i forhold til en eventuel revision af energi- og CO,-malsagningen.

Formal

Formalet med afgangsprojektet " Virkninger af Trafikpolitiske Tiltag — Set i et fordelingsmaes-
sigt perspektiv” har overordnet vaaet at kortlasgge de mulige negative effekter og konsekven-
ser knyttet til brugen af forskellige trafikpolitiske tiltag rettet mod at nedbringe den globale
miljgbelastning hidrgrende fra persontransporten i bil. Helt praecist har malet vaget at analy-
sere pavirkningen af levevilkdrene pa husstandsniveau for bilgjende familier med hensyn til
mobilitet, nuvaarende aktivitetsniveau og —menster, opsparing samt gvrigt forbrug, hvor leve-
vilkarspavirkningen i overvejende grad analyseres i forhold til anvendelsen af afgifter pa per-
sontransport.

| forlaangelse heraf var det en hovedmalsagning at identificere forskelle i levevilkarspavirk-
ningen, nar faktorer som husstandens beliggenhed (urbaniseringsgrad), husstandsindkomsten,
familietypen og husstandsstarrelsen varierer med henblik pa at dokumentere eventuelle for-
delingsskaavheder. | rapporten " Virkninger af Trafikpolitiske Tiltag — Set i et fordelingsmees-
sigt perspektiv” findes en samlet beskrivelse af analysen af det geografiske og det indkomst-
maessige fordelingsaspekt. Af pladshensyn, er det fortrinsvist hovedresultaterne af analysen af
det geografiske fordelingsaspekt by-land®, der omtalesi det nedenstéende.

Det geografiske fordelingsaspekt

At det geografiske fordelingsaspekt er udvalgt som et centralt analyseelement i projektet skal
ses i lyset af en indledende forventning om, at landbefolkningen vil blive ramt hardere pa
levevilkdrene og specifikt pa husstandsgkonomi og aktivitetsniveau end bybefolkningen i
forlangelse af yderligere afgiftspalaaggelser pa persontransporten i bil. Denne forventning er
baseret pato forhold, der kan benaavnes henholdsvis fakta- og teseargumentet.

Faktaargumentet

Stratificeres data fra Vejdirektoratets og Trafikministeriets TransportvaneUndersagelse (TU)
efter urbaniseringsgrad, fremgar det, at bilafhaangigheden er starre hos land- end hos bybe-
folkningen, hvilket konkret leeses af det faktum, at bilrédigheden (bilgjerskabet) og bilanven-
delsen er hgjest ved de lave urbaniseringsgrader og lavest ved de hgje urbaniseringsgrader,
jeavnfer figur 1 og figur 2 (Vejdirektoratet, 1996). Landbefolkningens hgjere bilanvendelse
skal i denne forbindelse ses i sammenhaang med den starre bilradighed, eftersom der kan pa-
vises en statistisk afhaengighed mellem disse to faktorer.

1| analysen er omrader med faare end 2.000 indbyggere defineret som landomréder. Tilsvarende er byomrader
defineret som omréder med mere end 2.000 indbyggere. Personer bosat i landomrader benaavnes landbefolkning,
mens personer bosat i byomrader falgelig benaevnes bybefolkning.
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Bilrddighed
Urbaniseringsgrad Ingen bil Med bil Med 1 bil Med > 1 bil
Hovedstaden 49,4% 50,5% 44,1% 6,4%
Hovedstadens forstasder 21,9% 78,0% 62,3% 15,7%
Byer > 100.000 indbyggere 37,6% 62,4% 55,9% 6,5%
Byer 10.000-99.999 indbyggere 24.2% 75,9% 65,6% 10,3%
Byer 2.000-9.999 indbyggere 12,8% 87,2% 71,3% 15 9%
L andomrader 6,3% 93,7% 66,9% 26,8%

Figur 1 Daglig bilradighed fordelt pa bopadsurbanisering. Som det fremgar er landbefolkningens bilradighed
hgjere end bybefolkningens ditto og saligt har landbefolkningen adgang til mere end 1 bil i det daglige (Vejdi-
rektoratet, 1996).

Transportmiddel
Bil, varebil, | Bil, varehil, | Cykel og | Gang Kollektiv Andet | at
motorcykel [ motorcykel | knallert trafik
Farer Passager

Landdistrikter 10.555 km | 2.246 km 327 km 58 km 1.283 km 168 km 14.638 km
200-1.999
indbyggere 10.601 km | 2.580 km 345km | 117 km | 1.437 km 119 km 15.200 km
2.000-9.999  ind- 7.765 km 2.710 km 457 km | 170 km [ 2.100 km 153 km 13.356 km
byggere
> 10.000
. 6.122 km 1.998 km 733 km | 224 km | 2.259 km 155 km 11.490 km
indbyggere
L andsgennenshit 7.649 km 2.225 km 577km | 176 km | 1.977 km 152 km 12.756 km

Figur 2 Persontransportarbejdets fordeling pa transportmiddel opgjort i 1995 (Transportradet, 1997).

Som helhed gadder det endvidere, at en person bosat i et landomrade generelt transporterer
sig langere i det daglige end en person bosat i et byomrade, se figur 3. Heraf fremgar det, at
dette hgjere persontransportarbejde kan henferes til, at landbefolkningen foretager ture, der i
gennemsnit er 33% laagere end bybefolkningens, mens de til gengadd foretager 10% faare
ture i det daglige. Dette angiver, at landbefolkningens hgjere bilgerskab og sterre bilanven
delse skal ses i sammenhaang med den lavere funktionstaghed i landomraderne med starre
afstande til arbejdspladser, indkabssteder, servicefunktioner m.v. til falge, ligesom den lavere
turrate kan ses som udtryk for, at sterre afstande laagger en deemper pa en husstands aktivi-
tetsniveau.

Kilometer Gennemsnitligt Gennemsnitlig

Urbaniseringsgrad pr. person pr. dag antal ture pr. dag turleengde
Hovedstaden 31 34 9 kilometer
Hovedstadens forstaeder 39 3,6 11 kilometer
Byer > 100.000 indbyggere 36 3,5 10 kilometer
Byer m. 10.000-99.999 indbyggere 40 3,4 12 kilometer
Byer m. 2.000-9.999 indbyggere 45 3,3 14 kilometer
Byer m. 200-1.999 indbyggere 51 3,3 15 kilometer
Landdistrikter 46 2,9 16 kilometer
Danmark i alt (landsgennemsnit) 41 3,3 12 kilometer

Figur 3 Oversigt over dagligt persontransportarbejde, turantal og gennemsnitlig turleangde fordelt pa forskellige
urbaniseringsgrader i 1995. Det gennemsnitlige persontransportarbejde og turantal er her udregnet i forhold til
den rejseaktive del af befolkningen for alle urbaniseringsgrader (Trafikministeriet, 1997b).

Alt i at har landbefolkningens hgjere bilradighed — implicit bilgjerskab — samt den mere w-
talte bilanvendelse den konsekvens, at landbefolkningen som udgangspunkt alt andet lige vil
blive pressenteret for en starre meromkostning, safremt der gennemferes yderligere af-
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giftspdlasggel ser pa persontransporten i bil og det uagtet, om afgiftspal aeggel sen gennemfares
ved hjadp af et fast eller et variabelt afgiftssystem.

| tilknytning hertil skal det bemaakes, at landbefolkningens transportafgifter allerede pa ru-
vaaende tidspunkt i gennemsnit ligger 4.000 kr. over bybefolkningens.

Teseargumentet

Hvad det sdkaldte teseargument angar, er det ngdvendigt at inddrage og betragte de mulige
kortsigtede adfeadssendringer hos bilgjende husstande i forlaengelse af en yderligere anven
delse af afgiftsinstrumentet i forhold til persontransporten i bil.

Pa punktform kan de mulige kortsigtede adfaardsaandringer identificeres som falgende:

- Faareture: | farste rakke er der den mulighed, at en gruppe af ture falder helt bort og
ikke erstattes af nye ture. Det drgjer sig primaat om de bilture, der reelt er at opfatte som
"ungdvendige” ture, svarende til ture som det i dag ikke er strengt nedvendigt at foretage.
S&danne ture siges derfor at besidde en lav nyttevaadi.

Bedre turkoordinering og —planlaggning: Endvidere er det i forlangelse heraf forestillin-
gen, at det hgjere omkostningsniveau vil animere befolkningen til i stigende grad at
planlaegge og koordinere deres bilkarsal. Frem for en lang rakke af enkeltture, som i gje-
blikket kendetegner transportmansteret, vil man opbygge sterre sammenhaangende turkee
der sasmmensat af de enkeltture, der udferes under de nuvaaende forhold.

ift til andre transportmidler: En tredje mulighed er, at transporten overflyttes til andre
og mere miljavenlige transportformer og —midler blandt andre den kollektive trafik. Tan
ken er, at der med afgiftspalagggelsen fremprovokeres et overflytningspotentiale mellem
personbilen og de @vrige transportformer, hvilket pa de korte ture ma paregnes at veae
gang, cykel samt bybus og over de langere distancer rutebil samt tog. Ligeledes kan en
afgiftspalaggelse fremme samkarsel.

Omlaggning af ture mod mere lokale mal: En afgiftspdlasggelse pa biltransport kan yder-
mere bevirke, at bilisterne omlasgger deres ture i retning af mere lokale md. Typisk vil
der her vagre tale om, at eksempelvis indkeb foretages sa lokalt som muligt.

Opretholdelse af nuvearende transportmgnster: Endelig er der den mulighed, at af-
giftspdlasggel sen ikke farer til nogen form for aandring af den nuvagrende transportadfaerd,
sdledes at denne opretholdes i dens nuvaaende form.

Adfaardsandringerne; "reduktion af turantallet”, "omlaggning af ture mod mere lokale mal”,
"bedre turplanlaggning og —koordinering” samt " skift til andre transportmidler” vil ale have
en miljgmaessig positiv effekt, idet transportarbejdet i bil nedsadtes. Imidlertid knytter der sig
0gsa en rakke negative konsekvenser til disse adfaardsaandringer, idet de kan give anledning
til en pavirkning af husstandsmedlemmernes nuvagrende aktivitetsmanster udenfor hjemmets
fire vegge, blandt andet ndr det gadder valgfriheden i forhold til de aktiviteter og funktioner,
der opsages, deltagel seshyppigheden og tidspunktet for deltagelse. De mest negative konse-
kvenser mai denne sammenhaang umiddelbart paregnes at knytte sig til en reduktion i turan-
tallet, da denne adfsardsaandring er ensbetydende med, at visse aktiviteter helt opharer.

Set i dette perspektiv ma det derfor konstateres, at yderligere afgiftspalemggelser har deres
solside i form af de miljeforbedringer, de udl@ser, sdvel som deres skyggeside i form af de
forandringer i aktivitetsmansteret og den nuvaaende behovsopfyldelse, som de potentielt n+
debeger.
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Ved en opretholdelse af det nuvagrende transportmenster vil husstandens nuvearende sam-
fundsmaessige aktiviteter som udgangspunkt vaae ladt urarte, ligesom husstanden ikke bidra-
ger til en nedbringelse af transportsektorens miljgbelastning. Husstande, der undlader at aer
dre transportadfaarden, vil i stedet maake en afgiftspalaeggelse pa husstandsgkonomien, hvor
der dels kan vage tale om en pavirkning af opsparingsraten, dels vaae tale om en pavirkning
af det gvrige forbrug.

Nar det tegner sandsynligt, at der vil opsta en fordelingsmaessig skaerhed mellem land og by
ved yderligere afgiftspdlasggelser haanger det, ud over den formodede starre meromkostning,
sammen med, at land- og bybefolkningen synes at have forskellige muligheder for at aendre
transportadfaarden pa de ovenfor identificerede mader.

Umiddelbart betragtet synes landbefolkningen at have svezere ved at gennemfare de ” bl ade’
adfardsaendringer; "omlasgning af ture i retning af mere lokale ma”, "bedre turplanlasgning
og —koordinering” samt " skift til andet transportmiddel”?. VVanskelighederne hermed skal hen-
fares til felgende forhold:
For det farste bevirker funktionsudtyndingen i landomraderne og funktionsfortagning om-
kring isaa de starre byer og storbyerne, at landbefolkningens muligheder for at omlasgge
deres ture i retning af mere lokale mal forekommer ret s begramsede, simpelthen fordi en
lang raekke af funktioner og aktiviteter, herunder ogsa arbejdspladser, ikke laangere findes
lokalt. | de tilfaedde, hvor de endnu eksisterer, vil de nagppe vage i stand til fuldt ud at
dakke de behov, som for landbefolkningen i gjeblikket daskkes af servicefunktionerne i
byerne.
For det andet kan det pa grundlag af studier af interviewundersagelser konstateres, at
landbefolkningen allerede ved det nuvaarende omkostningsniveau i hgjere grad end bybe-
folkningen har opbygget starre sammenhaangende turkaeder, hvor de kombinerer ture mod
flere forskellige mal og aktiviteter (Korremann, 1997). Set i det lys har byboerne bedre
muligheder og et sterre potentiale for at reducere antallet af enkeltture gennem turplan-
laegning og —koordinering.
Endelig synes landbefolkningen at vaare darligere stillet med hensyn til at skifte til andre
transportmidler. De sterre afstande pa landet til funktioner sdsom arbejde, indkgbssteder
samt private og offentlige servicefunktioner generelt har saledes den konsekvens, at trans-
portformerne cykel og gang i de fleste tilfadde elimineres som brugbare aternativer. | den
forbindelse spiller det tillige ind, at infrastrukturen i landomraderne i overvejende grad er
tilrettelagt for motoriseret trafik ved hgj hastighed. Om den kollektive trafik i landomra-
derne gadder det, at et skift hertil typisk vil vaare ensbetydende med en vaesentlig redukti-
on i den nuvagende mobilitet, eftersom serviceniveauet i landomréderne er kendetegnet
ved lav dakningsgrad, faare afgange, mindre direkte forbindelser og lang transporttid. |
modsaaning hertil vil man ved de hgjere urbaniseringsgrader vage i stand til at overflytte
turene fra bil til farnsavnte transportformer uden, at det giver starre problemer i forhold til
de aktiviteter, som man i dag deltager i.

Samlet set peger ovenstéende betragtninger i retning af, at mens bybefolkningen kan ”"vadge”
mellem alle de mulige kortsigtede adfaadsaandringer, vil landbefolkningen vaare ”tvunget” til

2 N&r disse adfasrdsandringer kan betegnes som " bladere” skyldes det, at de "kun” bergrer aktivitetsmansteret,
det vil sige, hvor aktiviteterne dyrkes samt hvornér, de dyrkes, mens der i vaaste fald kan vaae tale om en an-
dring i de funktions- og aktivitetstyper, der opsgges. Umiddelbart udger dette en noget mindre pavirkning af
levevilkérene end den reduktion i aktivitetsniveauet, som en begramsning af turantallet er ensbetydende med.
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enten at reducere turantallet — implicit aktivitetsniveauet — og/eller opretholde den nuvaarende
transportadfaard og dermed finansiere transportomkostningsforggelsen gennem opsparing og
evrigt forbrug. Dette giver anledning til den tese, at landbefolkningen ved en afgiftspalasggel-
se pa biltransport vil have svaat ved at omlaggge deres transportadfaad pa en sddan made, at
meromkostningen nedbringes i kombination med en samtidig opretholdelse af den nuvaaende
deltagelse i samfundsmaessige aktiviteter.

Den angiveligt starre meromkostning, jeevnfer ovenstéende, bevirker i forlaangelse heraf, at
det for landbefolkningens vedkommende givetvis vil vege ngdvendigt at foretage mere
maakbare aandringer i aktivitetsniveauet, opsparingen og det gvrige forbrug.

Disse potentielle konsekvenser i forhold til landbefolkningens opsparing, @vrige forbrug og
aktivitetsniveau indvarser en mere markant andring i og forringelse af levevilkérene i
landomraderne, da mulighederne for at f& daskket de daglige behov reduceres. | sin yderste
konsekvens kan dette betyde, at der vil ske nye forskydninger i bosagningsmensteret i det
omfang, at landbefolkningen vil finde det mere fordelagtigt at bosadte sig i byomraderne tat-
tere pa arbejdspladser, servicefunktioner og fritidsaktiviteter, fremfor at bibeholde bopaden pa
landet.

Empirisk undersggelse
Med henblik pa at undersgge, hvorvidt landbefolkningen vil blive udsat for en mere negativ
pavirkning pa levevilkarene i kalvandet pa en afgiftspdlasggelse, blev der i tilknytning til &-
gangsprojektet gennemfart en starre empirisk undersegelse. Denne bestod sig i et indledende
telefoninterview efterfulgt af udsendelsen af et spargeskema (postenquete) til bilgjende hus-
stande i fem analyseomréder, der reprasenterede forskellige urbaniseringsgrader. Konkret
blev den empiriske undersggel se gennemfert i:
- Aaborg by (121.000 indbyggere) repraesenterende en storby med et meget veludbygget
kollektivt trafiksystem.
Viborg by (32.000 indbyggere) reprassenterende en starre by, hvor serviceniveauet i den
kollektive trafik er meget hgjt byens starrelse taget i betragtning. Blandt andet serviceres
Viborg by af otte bybudlinier.
Thisted by (12.500 indbyggere) reprassenterende en middelstor by, hvor serviceniveauet i
den kollektive trafik er af mere beskeden karakter.
Thisted land (omrader i Thisted kommune med faare end 2.000 indbyggere) repraesente-
rende et landomrade nag en by —i dette tilfadde Thisted.
Sydthy land (omréder i Sydthy Kommune med faare end 2.000 indbyggere) reprassente-
rende et fjernere liggende landomrade. | sdvel Thisted land og Sydthy land er den kollek-
tive trafikbetjening af typisk landlig karakter, det vil sige karakteriseret ved lange trans-
porttider, fa afgange og i visse omréder ogsa lav daskningsgrad.

De fem omrader blev ale udvalgt til den empiriske undersggelse, da de vurderedes som \ee
rende repraesentative for de respektive urbaniseringsgrader. N&r den empiriske undersggelse
er gennemfeart ved fem urbaniseringsgrader var det med henblik pa at undersage, hvordan og
hvorvidt forskelle i funktionstagheden og issa serviceniveauet i den kollektive trafik spiller
ind i forhold til adfaardsaandringerne og levevilkarspavirkningen i kelvandet pa yderligere
afgiftspdleeggelser pa biltransport. Tilgangen ger det endvidere muligt at undersage, om der
opstér fordelingsmaessige skaevheder forskellige bystarrelser imellem, hvorved en entydig
fokusering pa det mest sandsynlige fordelingsproblem mellem land og by undgas.
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Pa dette stade er det vassentligt at understrege, at den empiriske undersggelse i dens fulde
laangde alene omfattede bilgjende husstande. Denne afgramsning er indfert dels af praktiske
arsager, dels ud fra den betragtning, at yderligere afgiftspaleggelser vil vaae mest magkbare
for de familier, som har indrettet deres tilvaaelse under forudsadning af at have adgang til bil
I det daglige.

Undersagelsen i de fem omrader blev gennemfart over to perioder. For Thisted by, Thisted
land og Sydthy land Igb undersagelsen af stablen i perioden 5/10 - 22/10 1998, mens under-
segelsen i Aaborg by og Viborg by blev gennemfert i tidsrummet 3/5 - 27/5 1999. | |gbet af
de to perioder blev der gennemfert i alt godt og vel 500 telefoninterviews og udsendt 375
spargeskemaer, hvoraf de 257 blev returneret. Respondenterne fordeler sig pa de fem analy-
seomrader sddan som det er vist pafigur 4.

Telefoninterview Postenquete
Antal Kvalificerede Tilsagn Tilsagn % | Besvarede | Svarprocent
Aalborg by 146 107 82 7% 53 65%
Viborg by 9 80 75 A% 49 62%
Thisted by 80 71 68 %% 56 82%
Thisted land 93 86 80 93% 53 66%
Sydthy land 78 75 70 93% 46 66%
Samlet 496 419 375 8% 257 69%

Figur 4 Oversigt over deltagelsen i de forskellige dele af den samlede empiriske undersggel se fordelt pa de fem
analyseomréder. Kategorien ”kvalificerede” beskriver antallet af interviewede husstande med egen bil, mens
kategorien "tilsagn” daskker over de interviewpersoner, der i forbindelse med telefoninterviewet gav tilsagn om
at deltage i postenqueten.

szrgsmal ene i den empiriske undersggelse var rettet imod at kortlagyge falgende forhold:
Respondenternes nuvaaende transportmenster og transportsituation.
Betydningen af og holdningen til forskellige trafikpolitiske tiltag og her ferst og fremmest
betydningen forskellige afgiftssystemer.
Respondenternes adfaardsaendringer i forlaangelse af en omkostningsforagel se pa biltrars-
port skabt gennem yderligere af giftspalasggel ser.

| det nedenstdende gennemgas hovedresultaterne af den empiriske undersagelse pa disse tre
omrader set i et geografisk perspektiv.

Transportmgnster og transportsituation — by ><land
| forhold til kortlasgningen af respondenternes transportmgnster og —situation var spargsmale-
ne i undersggelsen rettet mod forhold sasom; dagligt transportarbejde generelt, antallet af hus-
standsmedlemmer med kearekort, antallet af biler i husstanden, arligt antal kerte kilometer i
bil, turformd, anvendel seshyppighed for forskellige transportformer osv.

Den statiske behandling af de indsamlede data viser, at det blandt andet er muligt at pavise
signifikante geografisk betingede forskelle ved et signifikansniveau pa 0,05, nér det gadder de
centrale transportparametre; dagligt transportarbejde, bilgjerskab og arligt antal bilkilometer.
Sdledes kan det konstateres, at landrespondenterne, det vil sige respondenterne bosat i Thisted
land og Sydthy land, transporterer sig lamgere end byrespondenterne, ligesom bilejerskabet er
hgjere og bilanvendelsen mere udtalt i de to landomrader, jaavnfer figur 5, figur 6 og figur 7.
Sammenholdes disse resultater med data fra TransportvaneUndersagel sen fremgér det, at den



Trafikdage pé Aalborg Universitet 1999

samlede respondentgruppe er reprassentativ, nar det gadder analysen af den geografiske for-
delingsproblematik.

Dagligt transportarbejde

£ 20 km 21-30 km 31-40 km 41-50 km > 50 km Sum
Aalborg by 66% 11% 2% 6% 15% 100%
Viborg by 66% 12% 1% 2% 16% 100%
Thisted by 7% % 2% 2% 12% 100%
Thisted land 36% 24% 13% 8% 1%% 100%
Sydthy land 46% 11% 15% 6% 22% 100%
Samlet 58% 13% % 5% 17% 100%

Figur 5 Respondenternes daglige transportarbejde pa tvag's af alle transportformer. Forskellen i det daglige
transportarbejde de fem analyseomrader imellem er signifikant ved et signifikansniveau pa 0,05.

Bilejerskab

1 bil 2 biler eller flere Sum
Aalborg by 7% 21% 100%
Viborg by 88% 12% 100%
Thisted by 87% 13% 100%
Thisted land 74% 26% 100%
Sydthy land 67% 33% 100%
Samlet 7% 21% 100%

Figur 6 Biler pr. husstand opgjort i % for hvert analyseomréde. Forskellen i bilejerskabet mellem de fem analy-
seomrader er signifikant ved et signifikansniveau pa 0,05.

Transportarbejde i bil
< 15.000 km 15.000- 30.000- m45.000 km Sum
29.999 km 44,999 km
Aalborg by 45% 40% 13% 2% 100%
Viborg by 47% 41% 8% 2% 100%
Thisted by 34% 50% 2% % 100%
Thisted land 17% 43% 25% 15% 100%
Sydthy land % 50% 22% 19% 100%
Samlet 31% 45% 15% P 100%

Figur 7 Arligt transportarbejde i bil opgjort i % for husstandene i hvert analyseomréde. Forskellen i anvendel-
sen af egen bil/egne biler er signifikant ved et signifikansniveau pa 0,05.

Et andet centralt element i denne del af undersggelsen var at pavise og dokumentere arsagerne
til farnaavnte centrale forskelle i transportmensteret mellem by og land. Til det formad blev
der stillet spargsmal til afstanden fra respondentens bopad til de hyppigst benyttede behovs-
dakkende funktioner som arbejdsplads samt indkebssted for dagligvarer og udvalgsvarer.
Herunder blev respondenterne ligeledes adspurgt om anvendelsen af transportmidier pa bolig-
arbglds- og bolig-indkabsrejserne, ligesom de skulle angive, hvorvidt de felte, at de havde et
brugbart alternativ til bilen pa de ture, hvorpa denne i dag anvendes.

Pa disse punkter er det ligeledes muligt at pavise signifikante forskelle mellem land og by,
idet det kan konstateres, at landbefolkningen er bosat i betydeligt sterre afstand fra indkabs-
funktioner og arbejdsplads, se figur 8.
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Afstand til arbejdsplads

0-2 km 2-5 km 5-10 km 10-20 km > 20 km Sum
Aalborg by 35% 33% 15% 6% 11% 100%
Viborg by 33% 33% 7% 7% 20% 100%
Thisted by 38% 38% 12% 2% 8% 100%
Thisted land 17% 4% 25% 33% 21% 100%
Sydthy land 19% 14% 21% 14% 32% 100%
Samlet 28% 25% 16% 13% 18% 100%

Figur 8 Afstand mellem bopad og arbejdsplads opgjort i % for respondenterne bosat i de fem analyseomrader.
Der er signifikant forskel pa afstanden ved et signifikansniveau pa 0,05.

Eftersom der er sammenhaang mellem turlaangde og valget af transportmiddel, hvor bilanven-
delsen stiger med stigende turlaangde, mens eksempelvis cykelanvendelsen falder, begrunder
denne forskel differencerne i det daglige transportarbejde samt til dels bilegjerskabet og bilan-
vendelsen. Det hgjere bilgjerskab og den sterre bilanvendelse skal dog ogsa ses i sammen-
haang med det forhold, at landbefolkningen i signifikant mindre antal feler, at de har et brug-
bart aternativ til bilen, sefigur 9. | den forbindelse ses det endvidere, at oplevelsen af at have
et brugbart aternativ til bilen er lavere i Thisted by end i savel Viborg by som Aalborg by,
hvilket er en forskel, der efter datamaterialet at damme haanger sammen med kvalitetsfor-
skellei den kollektive trafikbetjening af disse tre byer.

Alternativer til bilen ?

Ja Nej Sum
Aalborg by 45% 55% 100%
Viborg by 4% 51% 100%
Thisted by 3% 61% 100%
Thisted land 28% 7% 100%
Sydthy land 20% 80% 100%
Samlet 36% 64% 100%

Figur 9 Respondenternes oplevelse af om de har et brugbart alternativ til personbilen opgjort i % for hvert ana-
lyseomréde. Forskellen mellem analyseomraderne er signifikant ved et signifikansniveau pa 0,05.

Betydningen af trafikpolitiske politiske tiltag
Det andet hovedelement i den empiriske undersggelse var kortlaggningen af forskellige trafik-

politiske tiltags betydning, hvor kortlasgningen i dette tilfadde blev gennemfert som en stated
preference analyse.

Stated preference analysen indgik centralt i det til respondenterne udsendte spegrgeskema og
blev konkret gennemfart som to stated preference spil hver indeholdende 9 forskellige spilsi-
tuationer. | hver spilsituation var der indlaest tre forskellige trafikpolitiske tiltag, og respon-
denterne skulle pa en pointskala fra 1 til 7 foretage en vurdering af hver af dei at 18 (2*9)
spilsituationer. Spilsituationerne blev dannet som forskellige kombinationer af falgende tra-
fikpolitiske tiltag:

En reduktion af benzinprisen fra 7 kr./l til 5 kr./l.

En foragelse af benzinprisen fra 7 kr./I til 10 kr./I.

En reduktion af vaagtafgiften/den grenne gjerafgift pa 25%.

En forggelse af vegtafgiften/den granne gjerafgift pa 40%.

En foragelse af personbefordringsfradraget pa 25%.

En reduktion af personbefordringsfradraget pa 40%.

Implementeringen af en generel kilometerafgift pa niveauet 0,20 kr./km.
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Implementeringen af en generel kilometerafgift pa niveauet 0,40 kr./km.
En reduktion af transporttiden med kollektiv trafik pa 10%.
En foragelse af transporttiden med kollektiv trafik pa 10.

Ud fra respondenternes pointgivning er det med udgangspunkt i de mindste kvadraters metode
muligt at beregne sdkaldte part-worth veadier og part-worth differencer, hvor sidstneevnte
angiver et mal for de indlasste trafikpolitiske tiltags betydning. En numerisk stor part-worth
difference er her udtryk for, at et givent trafikpolitisk tiltag er tillagt stor betydning af respon-
denterne. Et negativt fortegn viser, at respondenterne tillasgger det pageddende tiltag negativ
betydning, mens et positivt fortegn angiver, at tiltaget er tillagt positiv betydning og som s&
dan opfattes som en forbedring af mobiliteten.

| forhold til analysen af den geografiske fordelingsproblematik var det i tilknytning til denne
del af den empiriske undersggelse tesen, at respondenterne bosat i landomraderne med ud-
gangspunkt i deres hgjere bilgerskab og starre bilanvendelse ville tillasgge tiltag, der udtrykte
en mobilitetsforringelse, signifikant starre negativ betydning end respondenterne bosat i de tre
byomrader; Aalborg by, Viborg by og Thisted by. Tilsvarende var det tesen, at de ville tilleeg-
ge tiltag, der beskrev en mobilitetsforbedring signifikant sterre positiv betydning.

Pa figur 10 ses en samlet fortegnelse over de beregnede part-worth differencer for respon-
dentgruppen under é samt fordelt pa de fem analyseomrader.

Spil 1
Virkemiddel Tiltag Samlet | Aalborg Viborg Thisted Thisted Sydthy

by by by land land
Benzinoris 1 7 krJl =>5kr./l 1,0 0,8 0,8 11 1,1 0,9
P 7 kr./l => 10 kr./I -1,1 -1,1 -1,1 -1,1 -11 -1,2
: : - 25% 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 -0,1*

Vagt-/gjerafgift . . ’ . . .
sg-iaerag + 40% 12 1,0 11 12 13 15
. + 25% 0,2 0,2 0,1 0,2 0,3 0,5
Befordringsiradrag |70 0,3 02 0,4 0,2 03 06

Spil 2
Virkemiddel Tiltag Samlet | Aalborg Viborg Thisted Thisted Sydthy
by by by land land
Benzinoris 2 7 kr./l =>5kr./l 0,7 0,6 0,6 0,9 0,8 0,6
b 7 kr./l => 10 kr./| -0,7 -0,8 -1,0 -0,8 -0,6 -0,6
Transporttid - 10% 0,1 0,1 0,2 0,2 0,3 0,1
P ¥ 10% 0,7 0,6 0,7 0,8 05 0,6
0,00 kr./km =>
Kilometerafhaangig | 0,20 kr./km -1,0 -0.9 -0.9 -0.9 1.1 1.1
afgift 0,20 kr./km =>

0,40 kr./km -0,4 -04 -0,5 -04 -0,3 -0,6

Figur 10 Betydningen af de trafikpolitiske tiltag udtrykt i part-worth differencer opgjort for respondenterne
bosiddende i Aalborg by, Viborg by, Thisted by, Thisted land og Sydthy land. — angiver, at det pagad dende tra-
fikpolitiske tiltag er tillagt en negativ betydning. Markering med fed angiver de trafikpolitiske tiltag, som re-
spondenterne fra de fem analyseomrader har tillagt signifikant forskellig betydning. * Bemagk at respondenterne
fra Sydthy land tillaagger reduktionen af vaegt-/ejerafgiften en svag negativ betydning, hvilket givet er et fejlag-
tigt, men dog acceptabelt resultat, spredningen pa part-worth vaardierne taget i betragtning.

Med henblik pa at fastsla hvorvidt der er signifikant forskel pa den betydning, som respon-
denterne i de fem analyseomrader har tillagt de i alt 10 forskellige trafikpolitiske tiltag, er der
gennemfgart en variansanalyse (F-test) ved et signifikansniveau pa 0,05.
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Variansanalysen viser, a det alene er muligt at identificere en signifikant geografisk betinget
forskel i tilknytning til respondenternes vurdering af en aandring i personbefordringsfradraget.
Her kan det konstateres, at respondenterne bosat i Sydthy land er signifikant mere positive i
forhold til en foregelse af personbefordringsfradraget end respondenterne bosat i de @vrige
fire omrader, ligesom respondenterne fra Sydthy land er betydeligt mere negativt indstillet
overfor en reduktion af personbefordringsfradraget. Dette resultat skal sesi lyset af, at en sig-
nifikant sterre andel af respondenterne fra Sydthy land i dag indregner personbefordringsfra-
draget pa deres selvangivelse, jeavnfar figur 11, og ligeledes er respondenterne bosat i Sydthy
land, de respondenter, som har laangst til arbejde, se figur 8, hvorfor de har adgang til et starre
fradrag.

Indregning af befordringsfradrag

Ja Nej Sum
Aalborg by % 93% 100%
Viborg by 22% 78% 100%
Thisted by 7% 93% 100%
Thisted land 30% 70% 100%
Sydthy land 35% 65% 100%
Samlet 21% 7% 100%

Figur 11 Respondenternes indregning af befordringsfradraget i selvangivelsen opgjort i % for hvert analyseom-
rade. Forskellen mellem analyseomraderne er signifikant ved et signifikansniveau pa 0,05.

| denne del af undersagelsen er det umiddelbart overraskende, at der ikke kan pavises en geo-
grafisk betinget forskel i respondenternes vurdering af de gvrige trafikpolitiske tiltag, hvor
respondenterne i Thisted land og Sydthy land eksempelvis burde vaae signifikant mere nega-
tive overfor foregelser af vaggtafgiften/den grenne gjerafgift og benzinafgiften i kraft af deres
hgjere bilgjerskab og sterre &rlige bilanvendelse®.

Resultatet af stated preference analysen dokumenterer dermed ikke umiddelbart, at yderligere
afgiftspdlaeggelser vil give anledning til starre fordelingsmeessige problemer mellem by og
land, men angiver dog, at reduktioner i personbefordringsfradraget vil ramme hardere pa lan
det end i byerne. | stedet udtrykker resultaterne pa dette punkt et holdningsmaessigt "fadles-
skab” mellem land og by, hvor man — uanset antallet af biler i husstanden og bilanvendelsen —
er lige negativt indstillet overfor trafikpolitiske tiltag, der fordyrer biltransporten og dermed
nedssetter husstandens mobilitet.

Samme resultat opnas, nar respondenterne direkte adsparges om deres holdning til brugen af
transportafgifter, se figur 12, idet der heller ikke her kan pavises nogen signifikant forskel de
fem analyseomrader imellem.

3 Det skal bemazrkes, at det af figur 10 umiddelbart fremgar, at respondenterne bosat i Sydthy land desuden er
signifikant mere negative overfor en foragelse af vaggtafgiften/den grenne gjerafgift. Denne signifikante forskel
er imidlertid ikke rent geografisk betinget, men skal sesi sammenhamg med det forhold, at husstandenei Sydthy
land er stgrre end i de fire evrige analyseomrader og derfor angiveligt ejer sterre biler, hvilket netop ger husstan-
dene sarbare overfor foregel ser af vaagt-/ejerafgiften.
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Holdningen til transportafgifter
Positiv Delvis Neutral Delvis Negativ | Ved ikke Sum
positiv negativ
Aalborg by 15% 11% 23% 19% 19% 13% 100%
Viborg by 8% 18% 31% 12% 25% 6% 100%
Thisted by 5% 16% 20% 20% 23% 16% 100%
Thisted land 15% 13% 21% 19% 21% 11% 100%
Sydthy land 2% X 24% 22% 19% 24% 100%
Samlet P 14% 23% 18% 22% 14% 100%

Figur 12 Respondenternes holdning til anvendelsen af transportafgifter opgjort i % for de fem analyseomrader.
Der er ingen signifikant forskel pa holdningen til transportafgifter de fem analyseomréder imellem ved et signi-
fikansniveau pa 0,05.

Adfeerdseendringer

Sidste punkt i den empiriske undersggelse gjaldt identifikationen af respondenternes al-
feardsaandringer i kelvandet pd yderligere afgiftspdlasggelser pa persontransporten i bil.
Spargsmalene var her formuleret sdledes, at respondenterne skulle angive den mest sandsyn-
lige andring i deres (transport-)adfaerd pa henholdsvis kort og lang sigt, safremt omkostnin-
gerne ved biltransport generelt blev foraget med 30% som felge af yderligere afgiftspalamggel-
ser®. Denne formulering beted, at respondenterne alene skulle angive én Kortsigtet og én lang-
sigtet adfaadssandring, hvilket ganske givet udger en forsimpling i forhold til den faktiske
reaktion pa en foragelse af afgiftstrykket, hvor man efter alt at demme vil omlayge adfaarden
pa flere méder for at minimere maarkbarheden af omkostningsforggelsen pa transport. Derfor
skal nedenstéende tolkes som primaae adfardseandringer, det vil sige de adfaardsaandringer
som respondenterne farst og fremmest vil gennemfare.

Respondenterne kunne her svare ved fglgende praadefinerede adfaadssandringer:

Kort sigt:
A. Jeg begynder at kare faare turei bil, sa transportomkostningerne reduceres.

B. Jeg omlamger mine ture i retning af mere lokale mal, sa mine ture bliver kortere og der-
med billigere.

C. Jeg vil planlasgge mine ture bedre, sa jeg ndr flere aginder/mal/besgg pa samme tur (bedre

turplanlaggning og —koordinering).

Jeg begynder at anvende andre transportmidler i stedet for bilen.

Jeg vadger at opretholde mit nuvaarende transportmanster.

mo

ang sigt:

Jeg sadger min hil.

Jeg sadger min bil nr. 2/3 (hvis en sddan haves).

Jeg anskaffer mig en bil med lavere driftsomkostninger (bedre braandstof gkonomi).
Jeg skifter til et arbejde tedtere pa mit hjem.

Jeg flytter til en bopad tadtere pa min arbejdsplads.

Jeg forventer ikke at foretage andringer pa laangere sigt.

:

mmoow >

4 Bemaark, at det ikke blev praeciseret, hvorvidt omkostningsforagel sen forggel sen p& 30% ble gennemfart via en
fast eller en variabel afgift.



Virkninger af Trafikpolitiske Tiltag — P4 landet og i byerne

Jeevnfar ovenstéende var tesen her den, at respondenternes besvarelser ville afspejle, at land-
befolkningen har sveaere ved at omlaggge deres transportadfaad pa en omkostningsbesparen-
de og samtidig aktivitetshevarende made, sdledes at de i starre antal svarer ved svarkategori-
erne; "reduktion af turantallet” og " opretholdelse af nuvaaende transportmenster”.

Resultatet af respondenternes angivelse af den mest sandsynlige adfaardsaandring pa kort sigt
ved en omkostningsforagel se pa 30% ses pafigur 13.

Adfeerdseendringer pé kort sigt
Aalborg | Viborg | Thisted | Thisted | Sydthy | Samlet
by by by land land
Feareture 31% 33% 3% 25% 35% 32%
Omlaggning af turetil lokale mél 8% - - - - 2%
Bedre turplanlaggning og —koordinering 10% 20% 14% 25% 18% 17%
Andre transportmidler 21% 29% 16% % 24 18%
Opretholdel se af transportmgnster 24% 18% 36% 4% 3B% 31%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Figur 13 Respondenterne angivelse af den primaere/mest sandsynlige adfaerdsaendring pa kort sigt opgjort i %
for hvert analyseomrade. Ved et signifikansniveau p& 0,05 er der signifikant forskel pa, hvordan respondenterne
fra de fem analyseomréder primaat vil omlaggge deres adfaerd pa kort sigt.

Betragtes resultatet for den samlede respondentgruppe fremgar det, at yderligere afgiftspa-
leeggel ser tegner til at f& en positiv miljemaeessig effekt, idet godt og vel 70% af respondenter-
ne omlasgger deres transportadfeard pa en made, der medfarer en reduktion af energiforbruget
0g CO»-uddlippet.

Andelen af respondenter, der vil foretage faare ture efter en afgiftspalagggelse, er af tilnaer-
melsesvis samme starrelsesorden i Aalborg by, Viborg by, Thisted by og Sydthy land, mens
Thisted land ligger en smule under de gvrige analyseomrader, men uden at forskellen mellem
analyseomraderne her forekommer signifikant.

Med hensyn til adfaadssandringen "omlaggning af ture i retning af mere lokale mal”, er det
kun en gruppe respondenter bosat i Aalborg by, der har svaret ved denne adfsardsaendring. At
landrespondenterne i Thy har "fravalgt” denne adfeadsaandring som den mest sandsynlige
skyldes, at der hgjst teankeligt ikke findes, hvad landrespondenterne vil opfatte som mere lo-
kale mal af tilstraskkelig hgj kvalitet grundet den lavere funktionstaghed. For respondenterne
fra Thisted by og Viborg by kan resultatet tolkes i retning af, at turmalene i dag ligger sa tedt
pa bopaden, at der nagope kan opnas nogen starre besparelse ved en turomlasgning mod mere
lokale mal. Nar en gruppe respondenter i Aalborg by i forhold hertil vil andre deres turmal
skal det antageligt ses i lyset af, at der i kraft af de sterre interne afstande i Aalborg by vil
kunne opnas en synlig besparelse ved eksempelvis at flytte indkab fra City Syd/Aaborg Stor-
center til midtbyen eller lokalomradet.

| forhold til gennemferelsen af en bedre turplanlasgning og —koordinering var det som tidlige-
re anfert forventningen, at der vil vage et starre potentiadle for at gennemfere denne ad-
feardsaandring i byomraderne. Imidlertid antyder figur 13, at landbefolkningen vil gennemfare
en yderligere optimering af kerslen, mens denne adfaardssandring kun i begraanset omfang vil
forekomme i en storby som Aaborg.

Mens det ikke er muligt at pavise nogen signifikant forskel i andelen af respondenter i de fem
analyseomréder, der svarer ved ovenstdende tre adfagrdssendringer, viser en Pearsons c-test
for homogenitet, at der er en signifikant sterre andel af respondenterne bosat i Aalborg by og
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Viborg by, som vil skifte til andre transportmidier ved en omkostningsforggelse pa 30%. Ge-
nerelt gadder det, at andelen af respondenter i denne svarkategori falder nogenlunde paant med
faldende urbaniseringsgrad, hvilket er et resultat, der harmonerer med respondenternes ople-
velse af brugbare alternativer til personbilen, jeavnfer figur 9. Undersagelsen dokumenterer
her klart, at landbefolkningen har betydeligt darligere muligheder for at skifte til andre trars-
portformer under bevarelsen af en tilstragkkelig mobilitetsgrad, dels som falge af de laangere
afstande, der som antaget eliminerer gang og cykel som brugbare transportformer, dels som
konsekvens af det generelt lavere serviceniveau i den kollektive trafikbetjening af landomra-
derne. | modsagning hertil synes respondenterne i Aalborg by og Viborg by at have saaligt
gode muligheder for at foretage denne mobilitetskompenserende adfaadsaandring, sa de ru-
vagende aktiviteter og husstandsgkonomien i hgjere grad lades urert. PA dette punkt er det
ydermere interessant, at der er en lavere andel af respondenterne bosat i Thisted by, som angi-
ver skift til andre transportmidler, end det er tilfaddet i Aalborg og Viborg. Naamere studier
af respondenternes besvarelser viser her, a denne forskel haanger sammen med det hgjere
serviceniveau i den kollektive trafik i Aalborg og Viborg.

Forskellen i respondenternes muligheder for at skifte til andre transportmidlier har en afsmit-
tende effekt pa andelen af respondenter, som vil opretholde deres nuvaaende transportadfaerd.
| Thisted land vil naesten halvdelen af respondenterne bevare deres transportmenster i en helt
uaandret form og dermed maake afgiftspdlasggelsen pd husstandsgkonomien, mens andelen i
Sydthy land og Thisted by ligger pa henholdsvis 38% og 36%. | Aalborg by og Viborg by
ligger andelen af respondenter, der vil fortsadte med at transportere sig som hidtil, nede pa
kun godt 20%. Nar Thisted by skiller sig ud fra de to evrige byomrader og lasgger sig pa ni-
veau med Thisted land, haanger det blandt andet sammen med, at de som naavnt i mindre grad
skifter til andre transportmidier.

Fordelingsskaevhed land-by

Kortlaggningen af respondenternes primaae adfaardsaandringer pa kort sigt angiver under é, at
der er forskel i maden, hvorpa adfaarden omlasgyges i land- og byomréderne ved en forggelse
af omkostningerne pa biltransport pa 30%. Den empiriske undersagel se dokumenterer dermed
tesen om, at landbefolkningen har sveaere ved at amndre deres transportadfaard pa en aktivi-
tetsbevarende og omkostningsbesparende made i og med, at der er signifikant flere landre-
spondenter, som pa kort sigt vil opretholde det nuvaarende transportmenster.

Det viser sig konkret, at arsagen hertil farst og Gennemsnitlig
fremmest skal findes i det forhold, at landrespon- meromkostning
denterne i mindre grad har adgang til transportalter- | Byomréder under ét 14.750 kr./&r
nativer (gang, cykel, bus og tog), der kan sikre dem Landomrader under ét 18.750 kr./ar
en tilstraskkelig mobilitet set i forhold til den mobi- [ Aalborg by 14.500 kr./&r
litetsgrad, som personbilen i dag sikrer for landbe- |-Y!borgby 14.750 kr /ev

; 2 : Thisted by 15.000 kr./&r
folkningen. Som felge heraf ma landbefolkningens |seqiand 18.250 ki /ar

handlemuligheder i kglvandet pa en afgiftspalaaggel- |'sygthy fand 19250 Kr/ar
se karakteriseres som vagrende begramsede set i for- || Samlet 16.250 kr./ar
hold til bybefolkningens.

Figur 14 Gennemsnitlig arlig meromkostning

. o pr. husstand ved en omkostningsforggelse pa
Dette forhold er uheldigt, eftersom det netop pabag- piitransport pa 30% opgjort pa de fem

grund af respondenternes besvarelser kan pavises, at analyseomrader. Meromkostningen er opgjort i

landrespondenterne i praksis netop pafares en sterre 1996-priser, men giver alligevel et godt indtryk
af forskellene i meromkostningen mellem land

og by.



Virkninger af Trafikpolitiske Tiltag — P& landet og i byerne
meromkostning ved yderligere afgiftspalaaggelser pa biltransport. Sdledes fremgar det af figur
14, at respondenterne bosat i de to landomrader konfronteres med en arlig meromkostning,
der i gennemsnit ligger 4.000 kr./&r over byrespondenternes, safremt biltransporten generelt
fordyres med 30%.

Opgarelsen pa figur 14 viser tyddligt, at blandt de respondenter, der svarer, at de vil oprethol-
de deres nuvaaende transportmgnster pa kort sigt, vil pavirkningen af landhusstandenes gko-
nomi vage langt kraftigere end hos byhusstandene med den konsekvens til falge, at de i starre
udstraskning ma omlaegge deres gvrige forbrug og/eller foretage aandringer i opsparingen.

For dei alt 30% af landrespondenterne i Thy, der ser sig nadsaget til at reducere deres turan
tal, vil aandringen i transportadfaaden at andet lige ogsa vaae mere maakbar. Under henvis-
ning til landbefolkningens generelt lavere turantal vil adfeardseandringen sdledes sta i forbin-
delse med og pavirke deltagelsen i mere ngdvendige aktiviteter. Turreduktionen vil issa ram-
me fritids- og besagsturene, hvoraf landbefolkningens "forbrug” i forvejen er lavt, se figur 15,
og dermed vil yderligere afgiftspalaaggel ser fa en starre negativ indflydel se pa landhusstande-
nes "sociae liv”.

Km pr. person pr. dag | Ture pr. person pr. dag Gennemsnitlig turleengde
Landdistr. | @vrige DK | Landdistr. | dvrige DK | Landdistr. | @dvrige DK D%
Bolig- 10 10 0,6 0,8 18 13 38,5%
arbejde
Bolig-
indkab 7 5 0,7 0,8 10 6 66,7%
Bolig-fritid 12 13 0,6 0,8 19 16 18,8%
Andet 5 6 0,3 0,5 15 12 25,0%
| dt 35 34 2,2 29 16 12 33,3%

Figur 15 Opgerelse over transportarbejdets og turenes fordeling pa transportforma i 1995 fordelt pa landdi-
strikterne og det gvrige Danmark. Transportarbejdet, turantallet og de gennemsnitlige turlaangder er her udregnet
i forhold til hele befolkningen (Trafikministeriet, 1997b). Landdistrikter er defineret som omrader med faarre end
200 indbyggere.

Med hensyn til de landrespondenter, som pa kort sigt vil sgge at gennemfare en bedre tur-
planlaegning og -koordinering samt skifte til andre transportmidler, kan der rejses begrundet
tvivl om, hvorvidt det herigennem vil vaae dem muligt at udligne meromkostningen pa 30%.
Med udgangspunkt i den sterre meromkostning, de sterre afstande, den déarligere kollektive
trafikbetjening samt under indtryk af den i forvejen mere udbredte turkoordinering og —plan-
laggning taler sandsynligheden for, at ogsa disse landrespondenter sekundaat vil maake en
kraftigere pavirkning pa pengepungen, det evrige forbrug og aktivitetsniveauet.

Pa det grundlag viser undersagelsen, at der vil opsta en fordelingsmasssig skaevhed mellem by
og land, hvis eksistens kan henfares til den sterre meromkostning i udgangssituationen samt
landbefolkningens darligere muligheder for at omlasgge transportadfaaden pa en omkost-
ningsbesparende made med mindre turene helt indstilles og aktiviteterne neddrosles.

Drages de langsigtede adfaadseandringer ind i billedet, se figur 16, kan det konstateres, at
selvom landbefolkningen rammes mere magkbart pa levevilkdrene ved yderligere afgiftspa-
laaggel ser, sa vil sadanne ikke umiddelbart fare til en starre fraflytning fra landomraderne. |
stedet kan der spores en tendens til, at landbefolkningen i lidt sterre antal vil anskaffe sig en
mere braandstofgkonomisk bil med henblik pa at nedbringe levevilkarspavirkningen.
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Adfeerdsaendringer pa lang sigt
Aalborg | Viborg | Thisted | Thisted | Sydthy Samlet

by by by land land
Sadger bil nr. 1 2% 2% - 2% 2% 2%
Sadger bil nr. 2/3 6% 2% % 2% 7% 6%
Skaffer bil med lavere 26% 2% 21% 26% 46% 2%
driftsomkostninger
Skifter arbejdsplads 2% 2% 2% 2% 1% 2%
Skifter bopad 2% 6% - 4% - 2%
Ingen aendringer palang sigt 62% 5% 68% 64% 41% 5%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Figur 16 Respondenternes angivelse af den primaare/mest sandsynlige adfardseandring pé lang sigt opgjort i %
for hvert analyseomréde. Ved et signifikansniveau pa 0,05 kan der ikke pavises nogen signifikant forskel i mé-
den, hvorparespondenterne fra de fem analyseomréder omlasgger adfaerden.

Afrunding

Anayserne udfart i afgangsprojektet viser pa den ene side, at yderligere afgiftspalaaggelser pa
persontransporten i bil er et effektivt virkemiddel i bestragbelserne pa at nedbringe transport-
sektorens energiforbrug og CO,-uddip. Isaa tegner afgiftspalaaggelserne effektive, sdfremt
der sidelgbende hermed sker en udvikling af mere braandstof gkonomiske biler. Pa den anden
side viser den empiriske undersggelse, at der knytter sig fordelingsmaessige problemer til
yderligere brug af afgiftsinstrumentet indenfor transportsektoren, idet blandt andre landbe-
folkningen udsadtes for en levevilkarsforringelse pa levevilkarsparametrene opsparing, evrigt
forbrug og aktivitetsniveau.

Givet det i forvejen relativt hgje afgiftstryk i den danske transportsektor synes det pa bag-
grund af ovenstéende hensigtsmaessigt, at der i forbindelse med fremtidige afgiftspalasggel ser
pa biltransporten sker en "finjustering” af afgiftssystemerne, sa den paviste fordelingsskaev-
hed mellem by og land reduceres. Dette kunne eksempelvis ske ved at gennemfgre en geogra-
fisk differentiering i opkraavningen af vaggtafgiften/den granne gergift eller via en aandring i
reglerne for tildelingen af personbefordringsfradraget. Alternativt kunne der ske en "udlig-
ning” gennem etableringen af tilskudsordninger til landomraderne. Set over en laangere tids-
horisont synes den geografiske fordelingsproblematik at kunne omgas gennem implemente-
ringen af road pricing, hvor der netop er lagt op til, at afgiftsniveauet skal vaae lavere ved
kersel i landomraderne end i byomraderne.
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