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1 INTRODUKTION OG BAGGRUND

| en raskke sammenhaange er fordele og ulemper ved Stated Preference (SP) og Revealed Prefe-
rence (RP) interviewteknikker blevet diskuteret (se f.eks. Denstadli & Strand, 2001). Fordelen
ved SP er — ud over at kunne klarlagyge fremtidige alternativer, der ikke eksisterer i dag — bl.a. at
respondenters pragferencer hvad angar korrelerede variabler lettere kan estimeres. Dette skyldes,
at man i SP-eksperimenter styrer de spargsmal, der stilles respondenten, og derfor systematisk
kan variere forholdet mellem de forskellige variabler for de dternativer, respondenten vadger
imellem. Er en rute eksempelvis bade hurtigst og kortest kan en bilists pragferencer for tid versus
laangde derimod ikke klarlasgges ud fra RP-data. Saledes vil kun nogle af observationerne i et
RP-datasad kunne estimere pradferencer. Derudover er det kun muligt at fa flere observationer
per person i SP-eksperimenter, end i de fleste RP-data. Derimod rummer SP selvsagt det
problem, at respondenterne ikke nadvendigvis agerer i virkeligheden, som de pastar under
interviewet. Omfanget af dette problem samt SP-teknikkens felsomhed over for forskellige
variabeldefinitioner er gaddent klarlagt.

1.1 Det empiriskegrundlag

| forbindelse med PROGRESS/AKTA roadpricingprojektet’ i Kagbehavn (Nidsen & Herslund,
2002) gennemfares et omfattende RP-eksperiment, hvor en raskke bilister fages over et laangere
tidsrum v.h.a. GPS, hhv. med og uden roadpricing. AKTA er designet sa deltagerne fik/far ud-
betalt de penge, som de sparer ved at aandre adfaard under roadpricing i forhold til, hvis de fortsat
havde kart som tidligere. Da de eksakte ruter og turkaeder falges over laangere tid, er der tale om
et ussavanligt stort og detajeret RP-datasad. Men dette kan naturligvis aggregeres og sammen-
lignes med mere traditionelle RP-datasad.

1 AKTA (http://www.akta-kbh.dk/) er den danske del af EU-projektet PROGRESS (Www.progress-
project.org), der igen er en del af EU’s 5. rammeprogram, “The Growth Programme on Sustainable Mobility
and Intermodality”, der stetter flere projekter angaende roadpricing og relaterede emner (http://www.transport-
pricing.net/). PROGRESS omfatter 8 Europadske byer, der pa forskellig méde andyserer og afprever
forskellige typer betdingssystemer, nemlig Bristol og Edinburgh (UK), Genoa og Rom (1), Helsinki (SF),
Tronhjem (N), Geteborg (S) og Kegbenhavn. AKTA Igber over 3¥2 & med et samlet budget pa ca 13,5 Mio.
Dkr (plus CTT's egenfinansiering, AKTA SP projektet samt tillaggsfinansiering a den 3. forsagsrunde). Alle
resultater, evaluering samt anbefalinger er planlagt at foreligge til efterdret 2003.



| forbindelse med et sidel gbende forskningsprojekt pa CTT i samarbejde med DTF blev der far
anden runde af AKTA-eksperimentet gennemfart et SP-eksperiment for de samme detagere.
Herved kan SP-teknikken pa sigt sammenlignes med RP-teknikken, hvilket i forhold til hidtidig
viden om RP/SP kan bidrage med ny empirisk/metodisk sammenligningsgrundlag. Derudover
kan den ogsa sammenlignes med baggrundsinterviews, samt med gennemfarte fokusgruppe-
interviews (se Nielsen & Herdund, 2002).

Imidlertid er SP-eksperimentet ogsa designet, sa det i sig selv kan bidrage med ny viden om brug
af SP-teknikken. Da eksperimentet blev gennemfart i et forskningsprojekt var det muligt at for-
mulere det som et faktorielt desgn med forskellige variabler (tid versus omkostning hhv.
laengde), samt forskellige niveauer/typer af roadpricing.

Derudover giver arbejdet ogsa empirisk viden om respondenternes adfaard og holdninger, herun-
der til road pricing. Men det var ikke hovedformalet med eksperimentet.

1.2 Anvendte metoder, analyser og fremgangsmade

SP-andysen rummede en rakke spergsmal vedr. rejseadfead, en typisk tur, samt socio-
gkonomiske variabler. Disse spargsmd var sa vidt muligt konsistente med interviews fra
@restadsmodellen og Kbh.-Ringstedmodellen, sa disse kilder evt. siden kan kombineres.

Det farste SP-spil sagte at klarlasgge bilisternes tidsvaadier. Ssadvanligvis spilles tid mod om-
kostning. | naavegende andyse spillede ca. havdelen af respondenterne i stedet "tid mod
langde’. Derudover blev deres egen vurdering af omkostning per kilometer klarlagt. Definitio-
nen af traangsel i SP-interviews blev grundigt diskuteret inden SP-spillet blev designet, og en ny
definition anvendt i forhold til tidligere analyser i Hovedstadsomradet. Herudover er tidsvaadier
for forventet traangsel versus uventede ekstra forsinkel ser ogsa forsagt klarlagt.

Andet SP-spil omfattede valg af turtidspunkt. Altsa om aandringer i rejseomkostning, fri rejsetid
og ekstra rejsetid som falge af treangsel, f&r respondenterne til at skifte turtidspunkt fra myldre-
tiden til uden for myldretiden eller omvendt (interviewet tog udgangspunkt i en typisk tur for re-
spondenten, samt tidspunktet herfor, der enten er i eller uden for myldretiden).

Tredje SP-spil omfattede roadpricing. Her blev der taget udgangspunkt i den eksisterende tur, der
nu blev palagt roadpricing. En mulig aternativ tur blev fundet i samarbejde med respondenten
(f.eks. en lamngere tur, der er billigere fordi den undgdr de dyreste takstzoner). Spillet klarlagde
da valg mellem varianter af de to ture. Omkostning (benzin og roadpricing separat), fri keretid,
og traangsel indgik i spillet.

Spillene blev tilrettelagt efter et takstniveau, som den pagad dende respondent udsates for i RP-
eksperimentet, dvs. lav zonetakst (med forskellige niveauer i forskellige zoner i Hovedstads-
omradet), hgj zonetakst (ditto), eller bompengetakster (forskellige takster ved passage af bom-
pengeringe om forskellige zoner).

1.3 Resultater

Eksperimentet og analysen klarlasgger farst og fremmest, hvorvidt tidsvaadier fra SP-anayser er
falsomme over for definitionen af vaagtningen af tid i forhold til laengde hhv. omkostning. Dette
kan ogsa vurderesi relation til den omkostning per km., som respondenten selv vurderer. Derud-
over giver artiklen en rakke anbefalinger til definition af treengsel i SP-analyser og trafik-



modeller, og artiklen peger pa en rakke problemer med traditionelle modeller baseret pa stoka
stisk nytteteori.

2 DESIGN AF AKTA HOVED-EKSPERIMENTET

| AKTA blev Kgbenhavn indddt i "virtuelle” bompengeringe og roadpricingzoner. 2x200 fri-
villige deltagere fordelt pa 2 forsagsrunder fik installeret en GPS-enhed i bilen, som gjorde det
muligt for dem at aflaese det virtuelle betalingssystem pa et display. Bilernes bevasgelser blev
logget og en betaling udregnet per tur. Forskellige betalingssystemer og/eller en kontrol periode
blev gennemkert i 2 forskellige perioder. Til sidst blev deltagerne betdt et belgb svarende til en
beregnet forskel pa adfaard mellem de to perioder. | en tredje runde, der er under opstart, ud-
betales deltagerne et estimeret belgb baseret pa en kontrolperiode, far naeste periode. Og de skal
dabetale deresforbrug i 2. periode (dog maks. hele det udbetalte bel gb).

De udbetate belgb i de to ferste runder 1a mellem nul (hvis negativt blev betaling udeladt) og
5.000 kr. per deltager. Omkring halvdelen af deltagerne sparede penge, hvoraf indtasgten 1a mel-
lem 0 0g1.000 kr.

2.1 Statistisk design

Deltagerne blev fordelt efter et faktorielt design paindkomstgrupper, pendlingsmenster (lokalise-
ring af bopad og arbejdsplads) og betalingssystemer. Alle deltagere tilharte 1-bilsfamilier (men
som det fremgar af svarene fik en del 2 biler under forsaget). 2-bilshusholdninger blev fravalgt,
fordi eksperimentet ville have vaaret ret kompliceret herfor (der skulle vaae enheder i begge biler
for at undga snyd, og begge bilers samlede transportmenster skulle have vaaet anayseret). Alle
deltagere bor og/eller arbejder inden for betalingsomradet. Og ale har et dagligt behov for trans-
port.

Alle ddtagerne udfyldte et spargeskema far eksperimentet, og et andet plus et telefoninterview
efter. Bl.a var formdlet at teste, om de havde andret adfead, samt om de havde forstaet det
overordnede design af eksperimentet (jf. Nielsen & Hersund, 2002 havde en del® misforstéet
forsgget mere éler mindre, patrods &f, at det meget grundigt var blevet forklaret sdvel mundtligt
og skriftligt). Det blev tilstradbt, at de 200 deltagere i anden runde skulle gennemfare SP-eks-
perimentet far det store kereforsgg. P.g.a. besvaa med aandrede aftaler, edb-problemer m.v. var
det kun muligt at gennemfare 184 af disse med succes.

Som et generelt sammenligningsgrundlag (mulig stratificering af stikpreven, og klarlasggel se af
mulige skaavheder i gruppen, der frivilligt gennemfarte hovedeksperimentet) blev der gennem-
fart 1.000 helt uafhaangige telefoninterviews i analyseomradet.

2.2 Betalingssystemer

To a de testede betalingssystemer var zone-baserede med 4 forskellige niveauer per km., med
det dyreste i Kbh. centrum og det billigste i forstasderne. Det tredje system var baseret pa bom-
penge ved passager af zonegramser. Priserne varierede mellem myldretid og ikke-myldretid i ale
scenarier (sefigur 1).

2 Mdlem 3 0g 38% for forskellige designs i runde 1, og mellem 0 og 31% for forskellige designs i runde 2,
hvor der belaat af erfaringernei runde 1 blev gjort yderligere anstrengel ser for at forklare forsaget tydeligt.
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Figur 1. Deforskellige roadpricing og betalingsstrategier.

GPS-enheden udregnede dynamisk prisniveauet. Og deltageren kunne for en given tur se pris-
niveau (zone), orienteres om zonekrydsning (zone), og afleese den akkumulerede omkostning af
turen. Koordinater blev logget hvert sekund, og importeret til et digitalt kort efter at forsaget var
afduttet, og derefter relateret til vejnettet (v.h.a. et C++ program i ArcObjects og ArcGIS).

Efter erfaringer fra forstudier blev maorienterede betalingssystemer ikke testet (Herdund mfl.,
2001; Herdund, 2001), f.eks. systemer hvor prisen afhaanger af vejtype eller marginale omkost-
ninger (internaisering af eksterndliteter). Dette blev bedluttet fordi deltagerne ikke kunne forsta
for komplicerede systemer (en del som naavnt heller ikke de smplere), og derfor ikke ville aandre
adfsard konsistent med intentionerne. Derudover var der tekniske problemer med dynamisk map-
matching af GPS-punkter til nettet med en acceptabel hurtighed, praecision og fejlprocent), der
ville have vanskeliggjort implementering af malscenarier inden for projektets rammer.

3 SP-INTERVIEWANALYSEN

SP-interviewene blev gennemfart pa bilvaakstederne i forbindelse med installationen af GPS-
enhederne i bilerne. Derved blev logistik, spildtid og rejseomkostninger for interviewerne mini-
meret, samtidig med at deltagerne ikke faite, at de spildte deres tid pa vaakstederne. Desvaare
glippede en del aftaler, sd omkring 10 interviews efterf@glgende blev gennemfert i hjemmene. 8
deltagere var sa vanskelige at tradffe aftale med, at det blev opgivet. Og omkring 8 gennemferte
interviews blev forkastet (software/hardware problemer, helt inkonsistente svar, etc.). | at blev
der sdledes gennemfart 184 succesfulde interviews ud af de 200 deltagerei selve kerselsforsaget.



3.1 Interviewet

Interviewet var PC-baseret, og varede ca. 30 min. i gennemsnit, hvilket fint svarede til GPS-en-
hedens installationstid pa veakstedet. Skemaet og spillene var programmeret i RAND Europes
WIinMINT2 software. Interviewet indeholdt fem dele:

1

S.

Indledning. Spergsma vedragrende respondentens transportadfaard og rejsevaner. Responden-
tens typisk biltur blev klarlagt i denne sektion med falgende informationer: Fra- og til
adresser, afgangs- og ankomsttid og rejseformal. Med hensyn til afgangstid var der defineret
tre tidsintervaler i spargeskemaet: morgenmyldretid (mellem kl. 7.00 og 9.30),
eftermiddagsmyldretid (mellem kl. 15.00 og 17.30) og uden for myldretid (resten).

Stated Preference (SP) eksperiment 1 (tidsvaardier). Baseret pa beskrivelsen af den typiske
biltur blev der gennemfart et tidsvaardi SP eksperiment med felgende variabler: Rejseafstand
eller karselsomkostning (roadpricing er ikke inkluderet i karselsomkaostninger), rejsetid uden
ko pa vgiene (sdkadt free flow travel time) og rejsetid spildt pa forsinkelser der skyldes
anden trafik paturen (sdkaldt congested travel time). Interviewerne styrede om respondenten
blev involveret i et eksperiment med rejseafstand eler rgjseomkostninger, baseret pa et
foruddefineret faktorielt design.

SP eksperiment 2 (rejsetidspunkt). Baseret pa beskrivelsen af den typiske biltur blev der gen-
nemfart et SP eksperiment til at beskrive respondentens valg af rejsetidspunkt. Hvis der
oprindeligt blev rgst i myldretiden (morgen- eler eftermiddagsmyldretid) var aternativet
turen uden for myldretiden, og omvendt. Hvis respondenten mente, at turen ikke kunne
gennemfares i den fordaede tidsperiode blev eksperiment 2 sprunget over. Eksperimentet
indeholdt falgende variabler: Rejseafstand/rejscomkostning, rejsetid uden ke pa vejene og
rejsetid spildt pa forsinkelser, der skyldes anden trafik paturen. Hvis rejseafstand var vagt i
SP1 blev det tilsvarende benyttet i SP2 (det samme gadder visaversafor rejseomkaostninger).

SP eksperiment 3. Respondenten valgte her mellem to alternative ruter, hvoraf den ene var
lig den eksisterende tur. Begge ruter blev udpeget pa et kort i samspil med respondenten, sa
der var tale om et redlistisk alternativ. Det blev typisk tilstradot, at den aternative rute til den
oprindelig tur var laangere, men med lavere roadpricing.

Sociogkonomiske informationer om respondenten blev samlet i den sidste del af interviewet.

3.2 SP-eksperiment med henblik pa tidsvaerdier

97 respondenter blev praesenteret for karselsomkostninger, mens 87 respondenter blev praesente-
ret med rgjseafstand i farste SP eksperiment. Eksperimentet var bygget som et fractiona factoria
design med tre variabler (rejseafstand eller kersel somkostninger, free flow travel time og conge-
sted travel time), hvor hver variable havde tre niveauer:

den observerede vaadi (100%) minus en midlertidig (temporary) veadi,
den observerede vaadi (100%), og

den observerede vaadi (100%) plus en midlertidig (temporary) veadi.

hvorom variationer blev genereret i f@gende niveauer:

karselsomkostninger: 10%, 20% og 30%,
rejseafstand: 10%, 20% og 30%,
free flow driving time: 10%, 20%, og 30%, og



* congested driving time: 20%, 40% og 60%.

3.3 SP eksperiment med henblik paresetidspunkt

| den oprindelig biltur rejste 138 respondenter i myldretiden, hvoraf 55 ogsa kunne gennemfare
turen uden for myldretiden, hvorfor de gennemferte SP eksperiment 2. Ca. 85% af dem, som
ikke kunne gennemfare turen uden far myldretiden (som et aternativ til oprinddig tur),
begrundede det med, at de havde et fast tidspunkt for aktiviteten (fx arbejdsdagen starter pa et
bestemt tidspunkt).

Resten af de 184 respondenter, dvs. 46 respondenter, rejste oprindelig uden for myldretiden. 19
af dem kunne gennemfare den samme biltur i myldretiden, og gennemfarte saledes SP eksperi-
ment 2. Nassten alle som ikke kunne pétage turen i myldretiden begrundede det med, at de havde
et fast tidspunkt for aktiviteten.

Variablerne i eksperimentet var rejseafstand eler karsel somkostninger, free flow travel time og
congested travel time. Alternativernes navne prassenteredes ogsa som variabler. Eksperimentet
var bygget som et fractional factorial design.

Hvis respondenten havde rejst i myldretiden, blev basisdternativet uden for myldretid bygget sa
det havde mindre traangsel og var billigere end i myldretiden:

* Freeflow time = observeret myldretid free flow time

» Congested time = observeret myldretid congested time minus 50%

» Karsdsomkostninger/afstand = observeret myldretid kersel somkostninger/af stand minus 5%.

Og hvis respondenten rejste uden for myldretiden, blev alternativet i myldretiden bygget satids-
forbruget var sterre i myldretiden:
* Freeflow time = observeret uden for myldretid free flow time

» Congested time = observeret uden for myldretid congested time plus 50% (hvis observeret
congested time sterre end 10 min)

» Congested time = observeret uden for myldretid congested time plus 100% (hvis observeret
congested time er mindre end 10 min)

» Karselsomkaostninger/afstand = observeret uden for myldretid congested time plus 5%.

Andringerne for variablerne er de samme som i SP eksperiment 1.

3.4 Roadpricing SP eksperiment

Alle 184 respondenter var involveret i roadpricing SP eksperimentet. Den oprindelig biltur blev
andret til et alternativ med roadpricing, som vist i tabel 13.

3 Det skanve design skyldes, at der i anden runde af hovedeksperimentet i AKTA skulle kompenseres for en
skaevhed i forsagsdesignet i farste runde. Derudover var der skaavhed i det ikke gennemfarte interviews (de 16
ud af 200 deltagerei AKTA, som det ikke lykkedes at gennemfere SP-interview pd).



Det alternative roadpricing

aternativ blev af den samme Type Frekvens | %
type som praesenteret i tabel 1 | 1. Lav Km.-Takst, myldretid 55 30
(f.eks. hgy Km.-Takst udenfor 15 oy Tekst, i myldretid 52| 28
myldretid), men med en [—A°MTESITY

| sdvel kersdsomkostninger | 4. Zone-takst, i myldretid 45| 24
(der som regd er hgjere her) :

og roadpricing (der som regel 5. Zone-takst, uden for myldretid 14 8
er lavere). Procentuel forskel | Tota 184| 100

mellem  den  dtemaive Tapg 1. Roadpricing alternativer som erstatning for den
(Ingere) rute og den  gnringeligtur.

oprindelige rute afspejles ogsa

i den beregnede free flow

rejsetid og congested rejsetid for det aternative roadpricing alternativ.

Eksperimentet var bygget som et fractional factorial design med fire variabler (kersds
omkostninger, roadpricing, free flow time og congested time), hvor hver variabel har tre ni-
veauer, som falger:

* den observerede vaadi (100%) minus en midlertidig (temporary) vaadi,

* den observerede vaadi (100%), og

* den observerede vaadi (100%) plus en midlertidig (temporary) vaadi.
der blev varieret som falger:

» karselsomkostninger: 10%, 20% og 30%,

* roadpricing: 10%, 20% og 30%,

o freeflow driving time: 10%, 20%, og 30%, og
» congested driving time: 25%, 50% og 75%.

4 FOREL@BIGE RESULTATER

| det falgende gives nogle forelgbige resultater fra AKTA-SP, herunder en grundigere
databeskrivel se, samt analyse af bilisters vurderinger af omkostninger og treengsdl.

4.1 Sociogkonomiske baggrundsdata

184 trafikkanter blev interviewet i analysen, 123 maand og 61 kvinder. Hele 60% af responden-
terne (109 respondenter) er i aldersgruppen 41 til 65 ar. 36% respondenter (66 respondenter)
harer til aldersgruppen 26 til 40 ar, mens kun 9 respondenter er yngre end 26 & eller addre end
65 & . Den skaave sample i forhold til normapopulationen skyldes kravene om, at husstanden
skulle have én bil og have et dagligt rejsebehov.

99 respondenter (54%) er ansatte i private virksomheder, mens 72 (39%) er ansatte i offentlig
sektor. 5 respondenter er selvstaandige mens 8 har beskadtigelse, som er mindre end 20 timer pr.
uge (4 ddtidsansatte og 4 studerende).



21 respondenter bor alene, 73 med én anden, 36 bor i en husstand bestdende af 3 personer, mens
45 bor i husstand bestdende af 4 personer. Kun 9 respondenter bor i en husstand med 4 ller flere
personer.

91% (167 respondenter) har én bil i husstand (burde i princippet vaae 100% ud fra udvadgel ses-
kriteriet og interviewskemaet far aftalen om deltagelse i eksperimentet blev indgaet), 15 har 2
biler, mens 2 respondenter har 3 eller flere biler i husstanden.

Kun 3 respondenter ville ikke svar pa spergsmalet om den samlede personlige brutto indkomst i
2001. 75% af respondenterne havde i 2001 indkomst mellem 200.000 kr. og 500.000 kr. (30%
mellem 200.000 kr. og 300.000 kr., 31% mellem 300.000 kr. og 400.000 kr. og 14% mellem
400.000 kr. og 500.000 kr.).

4.2 Respondenternestransportadfeerd

85% af respondenterne arbgider 5 dage om ugen, mens yderlige 10% arbejder 4 dage om uge.
Ca. 30% (54 respondenter) arbejder nogle gange hjemme, de fleste et par gange om maneden. 13
af de 54 arbgjder 2 dler flere dage ugentligt hjemme, 10 ger det 1 gang om ugen, 19 ger det et
par dage per maned, 10 gar det 1 gang per maned, 2 ger det mindre end 1 gang per maned.

Hele 70% af respondenterne foretager indkab med bil én til tre dage om ugen. Yderlige 20%
shopper 4 dler 5 dage om ugen. 75% af respondenterne bruger bil til fritidsaktiviteter (sport,
kultur eller besag) én til tre dage om uge. Yderlige 15% har fritidsaktiviteter 4 eller 5 dage om
uge.

45% af respondenterne anvender adrig kollektiv transport. Yderlige 35% benytter kollektiv
transport hgjest et par gange om maned. Ca. 15% benytter kollektiv transport én til to gange om
ugen, mens kun 5% af respondenterne rgjser 3 til 7 gange om uge med kollektiv transport.

33% af respondenterne cykler aldrig. Yderlige 36% benytter cykel hgjest et par gange per ma-
ned. Ca. 20% cykler én til to gange om ugen, mens kun 11% af respondenterne cykler 3 til 7
gange om ugen.

50% af respondenterne karer i bilen hver dag, 20% seks dage om ugen og 13% fem dage om
ugen. Der er ikke respondenter i gruppen, som ikke karer i bilen mindre end én gang om uge
(f.eks. et par gange om maned).

86% af respondenterne kegrer normalt i bilen pa arbejde. 45% af dem ska mades pa arbejde til
tiden hver gang. Kun 7% af de respondenter, som normalt kerer i bilen pa arbejde, mente at kol-
lektiv transport et ikke kan benyttes til deres pendling, mest pa grund af at bilen skulle bruges
mere den dag dller fordi det er praktisk umuligt at anvende kollektiv transport pa turen.

| 98% aof tilfaddene anvender respondenterne bilen ogsa til andre aktiviteter end pendling. Der
benyttes bil mest for indkab (46%6), fritidsaktiviteter (27%) og besag (20%).

4.3 Holdninger

Der blev ogsa stillet en raskke mere generelle spergsmd i AKTA SP. Overbevisende 76% af re-
spondenterne er helt enige i, at der er store kgproblemer paindfadsvejenetil Kgbenhavn i myl-
dretiderne. 16% er overvejende enige, mens kun en respondent mener, at der ikke er problemer.



Holdninger til, om der er store kgproblemer i det indre Kagbenhavn i myldretiderne, er lidt mere
spredte. Det er 60% af respondenterne helt enige i, mens 17% er overveende enige. Lidt over
2% mener ikke, a der er kgproblemer i det indre Kgbenhavn.

66% af respondenterne hader at karei kg, mens 10% kan tdle at siddei kgen som bilist.

72% af respondenterne (132 respondenter) er enige i, at trafikken i det indre Kgbenhavn ber re-
duceres, mens 12% er uenige. Tabel 2 viser hvordan de 132 respondenter mener, at trafikken kan
reduceres.

Muligheder Frekvens %

1. At gare det mere besvaxligt at kare i bil

2. At forgge benzinprisen

3. At forgge P-afgifterne

4. At bilister skal betale for at kare ind til Kbh. 28 21
5. At udbygge ringvejsforbindelser udenom K gbenhavn 21 16
6. At gore den kollektiv trafik mere attraktiv 58 44
7. Andet 7 5
Total 132 100

Tabel 2. Mulighederne for at reducere trafikken i det indre Kgbenhavn.

40% af respondenterne synes, at det er en god ide at opkraeve afgift ved brug af veje i Hoved-
stadsomradet, mens 45% er uenige. Resten (15%) er hverken enige eler uenige i det
ovennaa/nte.

55% af respondenterne, der synes det er en god idé med kerselsafgifter, mener, at indtaagten ber
benyttes til forbedring af den kollektive trafik i Hovedstadsomrédet, 15% mener indtaggten ber
benyttes til en generel reduktion af afgifter og skatter pa bilkersel, mens 13% mener at pengene
skal brugestil forbedring og udbygning af vejei regionen.

Detre vigtigste grunde til ikke at opkraeve afgift ved brug af vejei Hovedstadsomradet var, at:

o det gar det dyrere at benytte bil, 36%,
* det virker helt urimeligt med afgift, 34%, og
» betalingen forsinker, 18%.

52% af gruppen accepterede at betae afgifter, hvis det vil reducere deres karetid, mens 32% er
ikke villige il at betale for at kere i bilen uanset tidsreduktionen. Dette synes mere positivt over
for roadpricing set i relation til traangsel, end fokusgruppeinterviewet.

4.4 Definition pa omkostning og den der af felgende implicitte tidsvaer di

Traditionelle SP-eksperimenter tester typisk vaggtning af tid og omkostning. Det har ofte vaaret
debatteret, hvorvidt man ska benytte den marginale omkostning eller den gennemsnitlige om-
kostning. Med de hgje registreringsafgifter og afgifter ved bilkab i Danmark, er denne diskussion
saalig relevant. Imidlertid har tidligere erfaringer, bl.a. fra Havnetunnelprojektet (Paag m.fl.
2001), vidt, a brug af den marginale omkostning (primaat benzinforbrug) bedst reproducerer



bilisternes valg (Nielsen m.fl. 2000), samt at der ikke er en speciel vaagt af direkte omkostninger
(Havnetunnelafgift) — altsd at en krone vaagtes med faktor 1 (Paag m.fl. 2001).

En tese kan imidlertid vaae, at bilisternei virkeigheden ikke taanker i omkostninger, meni tid og
turens laangde (der selvsagt er stagkt korreleret med den variable omkostning). Og dette kan
vage forklaringen pd, at der kun taakesi variable omkostninger.

For at undersage dette yderligere blev nogle af respondenterne i AKTA SP bedt om at vadge
mellem tid og langde. De andre mellem tid og omkostning. Pa sigt vil de estimerede nytte-
funktioner kunne belyse, hvorvidt det leder til forskellige adfaadsmodeller. Herunder om variati-
onen er sterst for omkostningsspergsmaene (& priori kan man antage, at deltagerne har mere
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Figur 2. Fordding af respondenter nes vurder ede kar sel somkostning per km.

prais viden om turenes laangder). Ydermere vil det kunne sammenlignes med deltagernes
faktiske adfaard.

| spillene blev der benyttet en standardomkostning for variable omkostninger (0,55 kr. defineret
pa basis af vurderinger af benzin- og oliepriser og typisk benzinforbrug, ultimo 2001). Men del-
tagerne blev derefter bedt om at be- eller afkradte et estimat for den samlede omkostning af turen
udregnet v.h.a. MINT-programmet, hvorefter de tillige blev spurgt om, hvilken omkostning per
km., detog i betragtning, nar de valgte tur.

Variationen af respondenternes egne vurderinger af omkostninger per km. fordelte sig som i
figur 2. Der en ganske betydelig variation, fra 0,35 @re per km. til 10 kr. per km. (dog kun fa
observationer over 3 kr./km). Vurderingerne fordeler sig selvsagt mest pa nogle runde tal — iszer
Yskr. (10 deltagere), 55 are (21 respondenter gentog de 55 are fra spargsmélet far), 80 gre (uvist
af hvilken arsag svarede 10 dette), 1 kr. (41 svar), 1,5 kr. (9 svar), samt 2 kr. (118 svar).

Groft sagt ligger omkring 40% af deltagerne i et interval, der svarer til marginale (variable)
omkostninger (ved en literpris pa 8 kr., er ca. 1 kr. et hgjt estimat af literforbruget, nemlig 8
km./liter). Og omkring 40% ligger i et interval, der synes at inddrage faste omkostninger.



Eksempelvis er statens hgje km. takst, 2,84 kr./km., der inddrager afskrivning mv. for en
standardbil. Ca. 5% synes at ligge uden for et normalt interval for hhv. variable og faste omkost-
ninger. De sidste 5% har anfart O kr. per km. Dette antages at skyldes, at de ikke selv betaer for
dereskersd.

For at uddybe spergsmalet, blev deltagerne tillige spurgt om, hvordan de udregnede deres km.-
omkostninger. Resultatet fremgar af figur 3, hvor rakkefglgen svarer til de omkostninger de
forst, dernasst og sidst neevnte. 14 personer har i farste spergsma naevnt "andet”, hvilket ca
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Figur 3. Elementer, der indgar i respondenternes vurdering af ker selsomkostninger per km.

svarer til de 15 personer, der havde naevnt O kr. per km. Dette svarer igen nogenlunde til de 13,
der efterfelgende neavnte, at de ikke aene selv betate turen, nemlig 5, der delte med andre i
bilen, 1 der fik betalt det hele af en anden i bilen, 2, der fik betalt af arbejdsgiveren og 5 der fik
betalt pa anden vis. 171 betalte selv. Det er bemaakelsesvaadigt, at kun 4% naavner afskrivning
af bilen, 11% forsikringer, og 22% reparationer (kan godt vaae samme person, der vadger hver
kategori), selvom omkring 40% har naasnt km. omkostninger, der synes at inddrage faste
omkostninger (med 2 kr. per km. skulle bilen ved 8 kr. per liter ellers kun kare 4 km./l). Der er
dtsA tae om en betydelig usikkerhed og inkondstens i bilisternes vurdering af
transportomkostning.

Til sasmmenligning blev fokusgruppen ogsa spurgt om deres vurderede omkostninger (Nielsen &
Herslund, 2002). Her valgte nogen udelukkende at minimere tid (altsd et sdkaldt lexiografisk
valgkriterium), mens de fleste andre vagytede laangde og tid. Adspurgt om, hvad de mente om-
kostningerne var per km. svarede nogle den marginale omkostning (dividerede literpris med
km./liter + typisk lidt mere), andre indregnede nogle faste omkostninger, mens en enkelt endda



indregnede afskrivning. Det bemaakes, at det eksplicit blev diskuteret, hvordan de enkelte
deltagere udregnede deres omkostning per km. Og at resultaterne givet princip, biltype og alder
af bilen forekom meget rimelige (ingen regnefgl, men salvfagelig en vis usikkerhed pa
beregningen). Men at de typisk grundet forskellige principper og biltyper havde ret forskellige
omkostninger.

En forelgbig konklusion ma vaae, a det rent adfaardsmaessigt er |ettere og mere daskkende at be-
nytte laangde frem for omkostning, idet bilisterne hyppigere vadger efter denne og har en bedre
fornemmelse for en turs laangde end omkostning.

4.5 Maling og definition af traengsel

Det andet spargsmd var, hvordan trasgsel og forsinkel ser skulle males. Definitionen af treangsel
fulgte Nielsen mAfl. (2000), dvs. at tid i tramgse er det ekstra tidsforbrug, som der forarsages af
traangsel. Respondenterne blev spurgt, hvor lang tid deres ssadvanlige tur tog, samt hvor lang tid
den ville have taget i en situation helt uden traasngsal. Differencen var da den ekstra tid forarsaget
af traangsel. SP-softwaren var kodet til at udregne denne, og respondenten blev efterf@gende
bedt om at bekradte den udregnede ekstratid p.g.a. traangsel.

Det bemaakes, at mange interviews og SP-eksperimenter definerer traengsel som hvor lang tid
respondenten har kert i trasngsal®. Denne definition er imidlertid vag og upragis, idet det trafik-
niveau, der opfattes som tramngsel antages implicit af den enkelte respondent (nogen synes maske
marginale hastighedsreduktioner er tramgsel — andre farst totalt sammenbrud). Sdedes burde der
med denne definition opereres med serviceniveauer samt tidsforbrug under forskellige traang-
selsniveauer. Altsa en kompleksitet, der er uredistisk at indarbejdei et SP-eksperiment.

AKTA-SP definerer siledes den gennemsnitlige traangsdl entydigt i forhold til situationen uden
traangsel. Men spargsmalet er imidlertid, om ekstraordinaare forsinkelser, dler sandsynligheds-
fordelinger af forsnkelser tillige skal indarbejdes i en model (Brems m.fl. 2002). Det antages
ofte, at treangsel for hiltrafik pa et givet tidspunkt (f.eks. morgenmyldretiden mandag) er
nogenlunde konstant i forhold til f.eks. banetrafik, hvor forsinkelserne falger ret brede
fordelinger (Nielsen mfl. 2001). For at undersgge, om en sadan simplificering er rimelig blev
respondenternei AKTA SPimidlertid ogsa tillet en raskke spargsmal om forsinkelser, nemlig;

1. Hvor tit de oplever, at det tager laangere tid end normalt pa det paged dende tidspunkt at kere
bil for derestypiske tur (se afsnit 3.1) af en bestemt type.

2. Nar dennetur tager langere tid at kere end normalt pa det pagad dende tidspunkt, hvor meget
laangere tid den saplejer at tage (i normalt fare, og nar der ses bort frafaardselsuheld. o.l.).

3. Demaksmaleforsinkelser der oplevesfor denne type tur.

Det skal understreges, at disse spargsma aene klarlaagger respondenternes oplevede forsinke -
ser. Da den typiske tur defineres i interviewet, kan oplysningerne sammenlignes med den op-
givne laangde, tid og omkostning for turen. Og disse oplysninger kan tillige verificeres via et di-
gitalt kort, da start- og Sutpunkt for turen ogsa oplyses. Efter at kerselsforsaget afdluttes, kan det
tillige detektere, om de faktiske forsinkel ser svarer til de opgivne/ oplevede.

41 visse eksperimenter har definitionen vaaet tvetydig, f.eks. i tidligere modeller i Hovedstadsomradet
(Drestadsmodellen, Kgbenhavn-Ringstedmodellen, Havnetunnelmodellen), hvilket blev klarlagt i forbindelse
med arbejdet med AKTA-SP.



En yderligere kompleksitet af en trafikmodel kunne vaae skelnen mellem tidsvaadier for for-
ventet (gennemsnitlig) traagsel og uforventet traagsel (sandsynlighedsfordelt forsinkelse ud
over middelvagrdien). Sandsynlighedsfordelingerne kan observeres, og forskellen mellem malt
og oplevet fordeling klarlaegges via SP-eksperimenter. Dertil kommer da den saarskilte tidsvaerdi
for forsinkelser, der kan vaae konstant eller afhaange af sterrelsen af forsnkelsen.

Sidstneavnte vanskdigt at estimere i en SP-analyse. Derudover er det vanskeligt at opbygge
vegvalgsmodeller, der tager hgjde for forskellige vaadisaaninger af forskellige traangsel sniveauer
med forskellige sandsynligheder. Det skyldes, at effektive lasningsalgoritmer udnytter, at nytte-
beregningen af den enkelte kant i netvaaket alene kan pavirkes af trafik pa tilstedende kanter,
men ikke af rutens samlede nytte. Eller med andre ord: hvis koefficienterne i nyttefunktionen
farst kan fastlaggyges, nar den samlede rute er fundet, daskal ale ruter eksplicit findes, far der kan
vadges mellem disse. Dette vil i starre trafiknet medfare en stor regnetid (uger stedet for dage).
Isaz | Stuationer, hvor ruterne er overlappende (korrelerede), hvilket | ssalig grad er tilfaddet for
veinet i byomréder.

| forbindelse med fokusgruppeinterviewet blev det klarlagt, at deltagerne kun havde vage for-
nemmelser for forskellige tramgsel sniveauer — det var den samlede tid, der beted noget. Kun fa
ansa muligheden for reduktion af traangsel som en vassentlig begrundelse for at indfere road-
pricing (hvilket er noget modstridende med resultatet af SP-eksperimentet, jf. afsnit 5.3). Man
kan sige, at dette begrunder en simpel og klar treangsel sdefinition, der er let at forsta, mulig at
indarbgjde i SP-eksperimenter, og let at effektuerei efterfal gende Iasningsalgoritmer.

Joavnfar ovenstaende er den mest oplagte tramgselsdefinition, at arbejde med den ekstra tid, der
gennemsnitligt forarsages af traangsel, og tillaegge denne en tidsvaardi. At traangslen har sin egen
(sterre) tidsvaardi, kan dakke over den diskomfort og irritation, der falesved at kare i traangsel —
og maske ogsa implicit daekker over den usikkerhed der er vedr. starrelsen af forsinkelsen
(selvom dette ikke indgar i SP-andysen, indarbejder respondenten maske sadanne overvejelser i
snesvar aligeve).

5 FORHOLD VEDR. TRANSPORTMODELLER KLARLAGT GENNEM FOKUS
GRUPPEINTERVIEWENE

Mange deltagere i fokusgruppen haevdede, at de kun kunne falge én rimdlig rute (hvilket i avrigt
er i modstrid med den relative andel, der i AKTA SPvar i stand til at udpege en alternativ rute i
samspil med intervieweren, ligesom der i langt de fleste tilfadde faktisk er aternative ruter).
Nogle deltagere havde sdledes en ret begramset viden om trafiknettet, hvilket ikke svarer til anta-
gelser i den stokastiske nytteteori, nemlig a ale relevante aternativer tages i betragtning,
individet agerer nyttemaksimerende pa deterministiske nyttefunktioner, der typisk er linesae i
variabler og koefficienter, og variation mellem aternativer handteres ved at tilfgje et uafhaangigt
identisk fordelt fejlled (error-term).

Andre deltagere var ikke helt klar over mulige/eksisterende aternative transportmidier (f.eks.
haevdede de, at parker og rejs ikke var muligt, selvom der faktisk var sddanne faciliteter tag pa
bopaden). Og mange deltagere var ikke klar over dle relevante dternativer, eler de definerede
nogle af den som irrelevante (lexiografisk adfaad).

Nogle deltagere var klar over den "sande" omkostning ved at rejse, mens andre ikke tog dette i
betragtning. Og nogle af dem, som estimerede omkostningerne korrekt, betragtede kun den mar-
ginale omkostning i deres daglige valg. Andre indregnede alle omkostninger.



Det kan sdledes konkluderes, at deltagerne benyttede en raskke forskellige valgstrategier, hvilket
kan beskrives ved et diskret antal forskellige nyttefunktioner, hver med en vis sandsynlighed og
med et bestemt fgjlled og variation (fordeling) af koefficienterne.

Empirisk forskning pa MIT har vist tilsvarende vanskeligheder ved at benytte stokastisk nytte-
teori til at beskrive vejvalg i USA (Bekhor mifl., 2001, savel som ph.d.-afhandlingen af Scott
Ramming).

Den seneste forskning har ledt til en del forbedringer af den stokastiske nytteteori. Det mest lo-
vende er brug af fordelte koefficienter (Error Components, EC) i nyttefunktionerne, hvorved for-
skelle af praderencer (koefficienter) mellem respondenter inden for et segment med en hvis ho-
mogenitet kan modelleres. Dette er specielt relevant i forbindelse med rutevalg (Nielsen, 1996,
Nielsen mAfl., 2000, og Nielsen mifl., 2001).

| devidere faser af AKTA forsgges vejvagsmodd ler forbedret ved segmentering i adfeardstyper,
brug af fordelte koefficienter, samt ved at teste og indarbejde forskellige typer lexiografiske reg-
ler. Disse sammenholdes med observationer i AKTA —sdvel RP som SP, og det undersages, om
det er muligt at forbedre modellernes reproduktion af observeret adfaard.

6 KONKLUSIONER

AKTA har klarlagt en raskke problemer med trafikmodeller baseret pa stokastisk nytteteori. Som
et eksempel var dle deltagere ikke klar over alle dternativer, agerede lexiografisk, betragtede
forskellige variabler eler definerede dem forskelligt, og havde forskellige pragferencer (forskel-
lige koefficienter i nyttefunktionerne, snarere end et adderet fgjlled).

Pa sigt vil analyserne af AKTA SP sammenlignet med det komplette AKTA-eksperiment klar-
lasgge omfanget af disse problemer mere specifikt. Men trods det, a den samlede anayse &
AKTA og AKTA SPikke er afduttet, kan falgende konklusioner imidlertid alerede drages:

1) Bilister fokuserer oftere pa laagde og tid (eller tiden vurderes dene) end pa tid og
omkostning. Samtidig vurderes karsel somkostningen — hvis den overhovedet overvejes saaskilt
fra lasngde - som enten marginal, delvist gennemsnitlig eller fuld gennemsnitlig (inkl. af-
skrivning af bil). Der er dtsa tale om diskrete "spring” i omkostningsvurderingen, samt en
betydelig usikkerhed og inkonsistens i bilisternes viden om karselsomkaostninger. Implikatio-
nerne af de forskellige definitioner pa den implicitte tidsveadi mangler at blive anayseret i
AKTA SP. Men tydeligvis er ssadvanlige SP eksperimenter mellem tid og gennemsnitlig om-
kostning problematiske.

2) Bilister opfatter primaat traangsel som det ekstra samlede tidsforbrug for en tur. De typisk heg-
jere tidsvaadier herfor kan vaare en implicit vurdering &f irritation over kersel i kg, eller et gene-
relt udtryk for en stigende tidsvaadi for stigende turlangder®. Det er vores vurdering, at det er
saadeles kompliceret at indarbejde mere komplekse traagsel sdefinitioner pa en forstadlig og
entydig made i SP-eksperimenter, ligesom det kan diskuteres hvorvidt trafikanterne benytter s&
danne i deres reelle valgsituation. En simpel traagsel sdefinition muligger derudover effektive
|asningsalgoritmer ved implementering af vejvalgsmodel ler.

® Dette begrundes ofte i den mikrogkonomiske teori via tidsrestriktioner for den direkte nyttefunktion, hvori
vagdien af forbrug sammenvaagtes med vaadien &f fritid, jf. Jara-Diaz (1998).



3) | de fleste SP-analyser tvinges respondenterne til at vadge mellem prasdefinerede (kodede)
aternativer. Hvilket de sd gar. Men i virkeligheden overvejer de maske ikke primaat denne valg-
situation. Og derved opndr man maske en overfalsomhed over for det pageddende trade-off i
modellen: De relevante alternativer og trade-off defineres a priori af modelbyggeren, frem for at
blive klarlagt gennem interviewet (se ogsa Dengtadli & Strand, 2001). AKTA fokusgruppe
interviewene samt indledende andyser af AKTA SP tyder pa, at valgfunktioner, overvejede
trade-off samt betragtede variabler kan variere mellem forskellige respondenter.
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