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1 Resumé

Dette paper er en introduktion til, hvordan det sociale dilemma paradigme kan anvendes pa
persontransportomradet. Konflikten mellem individuel og kollektiv nyttemaximering er i
fokus. Fra politisk side arbejdes der med en omfordeling fra privatbilisme til mere
kollektiv transport, cykel og gang. Denne omfordeling begrundes bl.a. i den sterre
miljgforurening, der er fraprivatbilismei forhold til alternativerne.

Det sociale dilemma paradigme tilbyder en forklaring pa, hvorfor individet oftest vadger
den fra samfundets side ikke-gnskede transportadfead (fx privatbilisme). Strukturen i
sociale dilemmaer generelt og pa persontransportomradet specielt praesenteres. Individerne
kan pavirkes til at vadge en mere samfundsgnskelig adfaard (samarbejde) fx ved indferelse
af skonomisk regulering (afgifter og subsidier) og “psykologisk” regulering (information).
Eksemplet vedr. det sociale dilemma ved valg af transportmiddel bliver behandlet
yderligere.

Det sociale dilemma paradigme kan anvendes til at analysere, hvorfor individerne ikke
handler ens, og hvilke muligheder der er for pavirkning af individers adfeerd.

2 Sociale dilemmaer generelt

En af de faerste, der arbejdede mere systematisk med sociale dilemmaer, var biologen
Garret Hardin i artiklen “The Tragedy of the Commons’ (Hardin, 1968). | denne artikel
beskrev han konflikten mellem individuel rationalitet og kollektiv rationalitet. Det drejede
sig om beslutningen, en hyrde méatage om, hvorvidt hyrden skal skaffe en ekstra okse til at
graesse pa fadleden (fri ressource). Fordelen ved at vadge én ekstra okse tilfalder hyrden
selv, mens ulempen med overgraesning deles blandt alle hyrderne pa fadleden. Derfor vil
hyrden altid have et incitament til at udsedte endnu en okse og endnu en. Pa denne made



bliver markerne overgraesset, og den fadles ressource nedbrydes. Dette resulterer i, at
hyrdens udbytte af okserne pa laangere sigt vil vaae faldende, da der ikke er graes nok til
alle okserne. Hardin anser en “gensidig tvang, som der er opnaet gensidig enighed om”,
som den eneste mulighed for at undslippe tragedien med overudnyttelse af ressourcen.

Psykologen Dawes har senere karakteriseret samme situation som et socialt dilemma,
hvilket er den gaengse betegnelse nu (Dawes, 1980). Her defineres et socialt dilemma ved
falgende tre egenskaber:

1. Hvert individ opndr hgjere payoff ved ikke-samarbejdsadfaad frem for
samarbejdsadfaard - uanset hvad andre individer i samfundet vadger (den ekstra nytte
ved selv at udsadte én ekstra okse)

2. Alle individer vil opnad hgjere payoff, hvis alle samarbejder, end hvis alle vedger ikke-
samarbejdsadfaard (markerne bliver ikke overgraesset)

3. Hvert individ opnédr hgjere payoff, jo flere der samarbejder - uanset hvad individet selv
vadger (det er alle de andre hyrders okser, der medfgrer overgrassning)

Det enkelte individ vil altsa altid have et incitament til at vadge ikke-samarbejdsadfaad.
Individets egen nytte bliver starre, jo flere af de andre deltagere, der samarbejder. Der er
derfor en konflikt mellem egeninteressen (vadge ikke-samarbejdsadfaad) og
fadlesinteressen (vad ge samarbejdsadfasd).

Payoff-matrixen' skal have et bestemt udseende for at konflikten kan karakteriseres som et
socialt dilemma. Nedenstdende tabel viser, hvordan payoffmatricen ser ud i et socialt
dilemma.

Praesentation af et socialt dilemma

Individet/Samfundet | Samarbejder | Ikke-samarbejder

Samarbejder 3,4 1,2

Ikke-samarbejder 4,3 2,1

Note: 4=bedst, 1=darligst. Ferste tal i hvert felt angiver individets payoff, og andet tal angiver
samfundets payoff. Udfaldet 3,4 betyder eksempelvis, at individet far 2. sterste payoff (3), og
samfundet far starste payoff (4).

Tabellen® skal forstas sdledes, at det enkelte individ vil f& starst nytte af kombinationen
selv at undlade at samarbejde, og at alle andre samarbejder. Ikke-samarbejdsadfaerd kaldes
for individets dominante strategi. (Hargreaves Heap & Varoufakis, 1995). En strategi er
dominant, hvis det er den bedste strategi (maximerer individets payoff) - uanset andres
valg af strategi. Hvis samfundet/alle andre samarbejder, vil individets bedste strategi veare
ikke at samarbejde, og hvis samfundet/alle andre ikke samarbejder, vil individets bedste
strategi veare at undlade at samarbejde. Ergo er individets dominante strategi ikke at
samarbejde.

! payoff anvendes synonymt med nytte, og hermed inddrages andre forhold end lige den gkonomiske payoff
i matrixen.

2 Tabellen er restriktiv pd den made, at der for samfundet gadder, at alle enten ikke samarbejder eller
samarbejder. Dette er selvfalgelig urealistisk, men er gjort af overskuelighedshensyn. Det vil ikke andre
noget i konklusionerne.



Samfundet far sterst nytte, hvis alle samarbejder. Individernes valg af deres dominante
strategier har samfundsmaessigt uheldige konsekvenser og medferer ikke en optimal
ligevaagt (hvor individerne ikke-samarbejder) (Dawes, 1988).

Det sociale dilemma paradigme kan anvendes til at beskrive situationer med negative
eksternaliteter og offentlige goder. Hardins ovenstaende sociale dilemma er en beskrivelse
af en situation med en negativ eksternalitet. De socidle dilemmaer pa
persontransportomradet er ressourcedilemmaer (eksternalitet), nar vi taler om
forureningsproblemet. Beslutningen om at betale eller at kere gratis i bus er et socialt
dilemma om et offentlig gode.

2.1 Psykologiske faktorer
Med psykologiske faktorer forstas faktorer, som omhandler psykologiske forskelle, der
forklarer en signifikant del af variansen i individernes adfead (psykologiske

adfaardsdeterminanter).

Social veerdiorientering
Social vaxdiorientering defineres som individets pragerence for et specifikt manster af
udfald, hvor baggrunden for udfaldene er indbyrdes afhaengige og individets pragerence er
konsistent over tid (McClintock & Liebrand, 1988). Der arbejdes ssedvanligvis med 3
forskellige sociale veardiorienteringer inden for sociale dilemma litteraturen (Komorita &
Parks, 1994):

1. Samarbejde: Maksimerer den samlede nytte for alle deltagerne

2. Konkurrere: Maksimerer forskellen mellem egen og andres nytte

3. Individualisme: Maksimerer egen nytte.

Der er adskillige forskningsresultater, der viser, at social vaxdiorientering forklarer en
signifikant del af variansen i adfeaden i sociade dilemmaer - og dermed, at social
vagdiorientering kan anvendes til at forudsige individets adfead (Kuhlman, Camac &
Cunha, 1986; Liebrand, 1986). Social vaadiorientering har sterst betydning for valg af
adfeerd, nar kommunikationen mellem deltagerne er begramset - hvilket den er inden for
persontransportomradet (Doi, 1994).

Usikkerhed

Traditionelt opdeles usikkerhed i social usikkerhed og miljgusikkerhed. Social usikkerhed
er den usikkerhed, individet oplever med hensyn til de andre deltageres adfaard.
Miljeusikkerhed er den usikkerhed, individet oplever med hensyn til ressourcens starrelse
(Biel et al., 1995). Miljgusikkerhed kan skyldes mangel eller forkert viden om
konsekvenserne af handlinger. Betydningen af usikkerhed afhsenger af, om individet er
risikoneutral, risikoadvers eller risikosgger med hensyn til social usikkerhed. Information
er en mulighed for at reducere miljgusikkerhed.

2.2 Lgsningsmuligheder



| sociale dilemma litteraturen arbejdes der med der med 2 forskellige typer
Iasningsmuligheder for eliminering af sociale dilemmaer (Messick & Brewer, 1983;
Komorita et al., 1994):

1. Denindividuelle lgsningsmetode, som andrer individets valgadfaerd.
2. Den strukturelle eller tekniske |gsningsmetode, som andrer strukturen i dilemmaet.

Rationelle individer vil per definition altid vedge deres dominante strategi. Lasning af
sociale dilemmaer ma altsd dreje sig om at andre den dominante strategi til at veae
samarbejdsadfaard (Dawes, 1990). Dette kan gares ved at andre nytten i payoffmatrixen
eller ved at aandre beslutningsregel.

I ndividuelle lasningsmuligheder

Med individuel Igsningsmulighed forstds en andring i individets beslutningsadfeerd.
Hermed menes, at individet kan aendre beslutningsregel (fra maksimering af egen nytte til
maksimering af alle deltageres nytte) og/eller andre den individuelle payoffmatrix (alle
vagter ikke alle outcomes lige).



Komorita og Parks (1994) arbejder med 4 individuelle lasningsmuligheder:
1. Kommunikation mellem gruppemedlemmerne

2. Information og erfaring

3. Social identitet og gruppeidentitet

4. Straf for ikke samarbejdsadfaard

Ad 1) Kommunikation som en Igsningsmulighed er mest relevant for dilemmaer i sma
grupper. De fleste real life sociale dilemmaer gadder for sterre grupper og er spredt over
tid og sted, hvilket medfarer, at denne lgsningsmulighed ikke er specielt oplagt. Det er
vanskeligt at opnda kommunikation mellem trafikanterne om de trafikale sociale
dilemmaer.

Ad 2) Uddannelse og information om de langsigtede konsekvenser ved adfaerden kan gge
graden af samarbejde. Denne type information kan fa individerne til at koncentrere sig om
de langsigtede konsekvenser, og dermed vad ge samarbejdsadfaard - selv om denne adfaard i
farste omgang ikke er individuel rationel for dem (Stern, 1976). Der kan vagre 4 arsager til,
at information kan medfere mere samarbejdsadfeard (Schmidt & Midden, 1988):

(a) Information kan gge den opfattede effekt af egen handling (falelsen af, at det virkelig
nytter noget).

(b) Information kan gere samarbejdsadfead mere socialt anset (fx ikke kare
spirituspavirket).

(c) Information kan reducere uklarheder med hensyn til de kollektive konsekvenser ved
samarbejdsadfaarden.

(d) Information kan “hjedpe” gkonomisk regulering, saledes at individerne forstar, hvorfor
den @konomiske regulering indfgres (@ge opmasrksomheden pa miljgkonsekvenserne,
sdledes at individerne ikke kun fokuserer pa egennytten).

Ad 3) Dgelse af social identitet, gruppeidentitet og tillid til andre deltagere vil gge graden
af samarbejde. Hvis individerne faler tillid til de andre (har hgj grad af gruppeidenditet),
vil gruppens starrel se vaare uden betydning for graden af samarbejde (Brewer et al., 1986).

Ad 4) Straf for ikke samarbejdsadfaard er ikke relevant pa persontransportomradet, med
mindre gkonomisk regulering (afgifter) kan opfattes som straf, eller manglende social
anerkendelse p.g.a. ikke-samarbejdsadfaerd.

Strukturelle/tekniske asningsmuligheder

En metode til at gge graden af samarbejde i et socialt dilemma er at andre payoffstrukturen
generelt. Tilbgjeligheden til at vadge at samarbejde (1) falder med stigende incitament til at
vadge ikke-samarbejde og (2) stiger, hvis fordelen for alle deltagere stiger, hvis der vadges
at samarbejde (Komorita, Sweeney & Kravitz, 1980).

Payoffstrukturen kan aendres ved hjadp af gkonomiske instrumenter som afgifter og
subsidier til henholdsvis ikke-samarbejde og samarbejde. Disse instrumenter kan skabe et
@get incitament til at vedge samarbejdsadfeard. Dette er ogsd, hvad der er lagt op til fra
politisk side jf. Energi 21 (1996) og Trafik 2005 (1993).



Tekniske lgsninger er en anden mulighed. Dette kan vaae opfindelser, der medfarer, at
ikke-samarbejdsadfaardens negative konsekvenser blive reduceret (fx biler, der har en god
braandstofgkonomi). Der er forsket meget inden for tekniske Igsningsmuligheder, men det
forventes ikke, at disse alene kan Ilgse det stigende forureningsproblem fra
transportsektoren.

Privatisering af ressourcen, reduktion af gruppestarrelsen og udvadgelse af en leder, der
skal fordele ressourcen, kan ogsa vaare | gsninger pa sociale dilemma problemet (Messick et
al., 1983). Disse lgsningsmuligheder forekommer dog ikke umiddelbart anvendelige pa
persontransportomradet.

3 Sociale dilemmaer pa person-
transpor tomr adet

Flere situationer pa persontransportomradet kan karakteriseres som sociale dilemmaer jf. fx
falgende citat fra Trafikministeriets rapport: Trafik 2005:

Skal vi skabe en beeredygtig trafikpolitik og et beeredygtigt transportsystem, ma vi
tydeliggere de konflikter, der er mellem de trafikvalg, vi foretager, og de
omkostninger valgene har for den enkelte og samfundet generelt.
(Trafikministeriet, 1993).

For at en situation kan karakteriseres som et socialt dilemma, skal de tidligere nsevnte krav

vage opfyldt og desforuden skal fglgende krav vaare opfyldt:

1. Der skal vaare en klar definition og adskillelse af to handlingsalternativer.

2. Deltagerne i dilemmaet skal have en reel vagmulighed mellem de to
handlingsalternativer.

Ad 1) Det er vanskeligt at opgere alle de konsekvenser for individet og samfundet, der har
betydning for, hvilken adfead der er samarbejdsadfead. Det, jeg her kalder
samarbejdsadfaard, er derfor ikke ngdvendigvis den samfundsmaessigt optimale adfaerd,
men snarere den politisk bestemte, gnskede adfaard vurderet udfra diverse rapporter fra
halv- og heloffentlige organisationer.

Der er frapolitisk side et gnske om en mere miljavenlig transportsektor. Dette skyldes bl.a.
gnsket om en reduktion af CO2-udslippet med 20% frem til 2005 i forhold til 1988-
niveauet (og for transportomradet blot en stabilisering pa 1988-niveauet), og en
hensigtserklaaing om en halvering af udslippet frem til 2030 (og for transportomradet en
25% reduktion) (Miljg- og Energiministeriet, 1996).

Transportsektoren er en af de store syndere i CO2-forureningen. Derfor skal
transportsektoren reguleres strammere for at kunne na ovennasvnte malsagninger. Der
arbejdes med en stigning i benzinafgifterne (faste priser) pa omkring 30-35 % gennemfart
ved benzinafgifter. Samtidig arbejder regeringen ogsa med en ny type af vasgtafgifter, som
skulle favorisere salget af energieffektive biler. Afgiftsindtaggten taankes tilbagefert til den
kollektive transport (Rewes & Andersen, 1996) (Trafikministeriet, 1996)



Samtidig er det regeringens holdning, at savel den lokale og regionale kollektive
trafik som den kollektive trafik mellem landsdelene kan veere et vaesentligt
transportmiddel i ftilrettelaeggelsen af en baeeredygtig transportpolitk. Den
kollektive transports konkurrenceevne bgr derfor styrkes, hvad angar bade pris
og kvalitet, for hermed at sikre en overflytning fra biltrafik til busser og tog pa de
straskninger og tidspunkter, hvor det vil medfare en miljgmaessig gevinst. Citat fra
(Miljg- og Energiministeriet, 1996), p. 54.

De “nye” politiske malsaninger er en tydelig indikation af, hvilken type af trafik
regeringen/samfundet opfatter som ikke-samarbejdsadfeerd; nemlig den energikraevende
transport: privatbilismen. At afgiftsindtaegten tamnkes overfert til den kollektive transport
indicerer, at brug af kollektiv transport kan opfattes som samarbejdsadfead i et socialt
dilemmaperspektiv. Desuden vil de ikke CO2-forurenende transportformer (gang og cykel)
ogsd kunne opfattes som samarbejdsadfead (Trafikministeriet, 1993; Miljg- og
Energiministeriet, 1996). Denne opdeling er helt parallel til den generelle vurdering af
privatbilismen som ikke-samarbejdsadfead og gang, cykel eller kollektiv transport som
samarbejdsadfaard (van Vugt, Meertens & van Lange, 1995; van Vugt, Meertens & van
Lange, 1994; Brown, 1992; Géarling & Sandberg).

Generelt kan transportadfearden let adskilles som enten samarbejdsadfsard eller ikke-
samarbejdsadfaard. | den specifikke situation kan der imidlertid veare problemer, da
kollektiv transport ikke ngdvendigvis altid er mere miljevenlig end privatbilisme. Fx er
miljgvenligheden af offentlig transport afhaengig af antallet af passagere. Dette kan give
nogle problemer i en empirisk undersggel se.

Ad 2) Individet skal have en reel valgmulighed mellem de to handlingsalternativer. Dette
er ikke altid gaddende for dilemmasituationer pa persontransportomradet. Fx kan nogle
individer ikke vadge ikke-samarbejdsadfaard pa grund af manglende karekort eller
manglende gkonomiske midler til kab/brug af privatbil. Andre individer har ikke en reel
valgmulighed for samarbejdsadfaard, hvis de bor/arbejder uden for tilgengelighed af
kollektive transportmidler, har natarbejde, skal hente/bringe barn osv. De individer, som
ikke har en reel valgmulighed er for sa vidt ikke deltagere i det sociale dilemma
(selvom andre pavirkes af deres valg). De kan per definition ikke pavirkes ved hjadp af
regulering.

Et interessant spergsma er, hvorvidt individet selv opfatter den “objektive’ sociae
dilemma situation som et socialt dilemma (selv er klar over konflikten mellem
samfundsmaessig gnskelig og mindre gnskelig adfsard). Der kan vage tre grunde til, at
individet ikke vurderer situationen som et socialt dilemma:

1. At individet ikke inddrager de samfundsmaessig negative konsekvenser ved ikke-
samarbejdsadfaard.

2. Atindividet fejlvurderer konsekvenserne for samfundet.

3. At individet vurderer egne fordele/ulemper ved de to handlingsalternativer vaesentligt
forskelligt fra en ekspertvurdering. De individer, der her vadger samfundsmaessig
gnskelig adfead, kan have to grunde: individuelle arsager eller stor veagt pa
samfundsmaessige konsekvenser.



Den sidste gruppe (inddragelse af samfundets konsekvenser) er pA mange mader den mest
interessante at undersgge. Denne gruppe kan sammenlignes med de individer, der rent
faktisk opfatter situationen som et socialt dilemma. Et socialt dilemma karakteriseres
normalt som en situation, hvor “eksperter” vurderer situationen som et socialt dilemma.
Det er ogsa denne fortolkning, der anlasgges her.

Der eksisterer flere sociale dilemmaer pa persontransportomradet. Dilemmaerne kan
opdeles i falgende 3 grupper: Sociale dilemmaer vedrgrende transportmiddelvalg og brug,
det sociale dilemma vedrgrende vedligeholdelse af bilen og sociale dilemmaer vedrgrende
investering i transportrel aterede objekter.



Under sociale dilemmaer vedrgrende transportmiddelvalg og -brug kan der naevnes
falgende dilemmaer:
Transportmiddelvalg: Dilemmaet mellem valg af privatbilen pa den ene side og gang, cykel
eller kollektiv transport pa den anden side. Dette dilemma kan opdeles yderligere efter
turlaengde og/eller turformal.
K grsel sadfserd
Acceleration: Dette er dilemmaet om rolig og langsom acceleration eller det modsatte.
Hurtig og voldsom acceleration giver gget braendstofforbrug og @ger uheldsrisikoen.
Hastighed: Dilemmaet om trafikanten karer med hgj eller lav hastighed. Hgj hastighed
ager braandstofforbruget og ulykkesrisikoen.

Det sociale dilemma vedregrende vedligeholdelse af bilen drejer sig om en tilfaddig versus
en systematisk vedligeholdelse af bilen. Personbilen forurener vassentligt mere ved darlig
vedligeholdelse, fx gget braendstofforbrug.

De sociale dilemmaer vedrgrende investering i transportrelaterede objekter kan opdeles

som vagende dilemmaerne mellem:

- Anskaffelse af bil: Dilemmaet om keb af bil eller ikke. Kab af bil giver mulighed for at
benytte den og dermed forurene mere. Desuden giver radigheden over en privatbil generelt et
starre transportforbrug.

Biltype: Dilemmaet vedrarende valg af biltype: lille bil med lavt energiforbrug eller stor bil med
hgjt energiforbrug.

Bortskaffel se/skrotningstidspunkt: Dilemmaet om, hvornar en bil skal skrottes, da der kan
vage forskel pa det privatekonomiske og det samfundsmaessigt optimal e skrotningstidspunkt.
Lokalisering af bolig-arbejde: Dilemmaet om valg af bolig, hvor den er billigst eller giver
starst livskvalitet versus, hvor transportbehovet og isaar behovet for privatbilen minimeres.

3.1 Det sociale dilemma om transportmiddelvalg

Ved valg af dagligt transportmiddel er de fleste individers dominante strategi at vadge
privatbilen - altsa ikke-samarbejdsadfeard. Samfundets far sterst nytte, hvis flest vadger
samarbejdsadfaarden.

De andre sociale dilemmaer pa transportomradet felger samme struktur i payoffmatricen.
Her prassenteres kun dilemmaet om transportmiddelvalg. Dilemmaet bestédr i, at individets
dominante strategi ikke er identisk med samfundets gnskede adfaard, hvilket her betyder, at
individerne vadger personbilen som transportmiddel, mens samfundet ville, at de valgte
kollektiv transport, cykel eller gang. Det enkelte individ har ikke noget incitament til selv
at vadge samarbejdsadfeard - uanset hvad andre individer vadger. Dog @nsker det enkelte
individ, at flest mulige vadger samarbejdsadfaarden, da dette medfgrer mindre eksternalitet
pa transportomradet. Med andre ord vil individet selv vadge personbilen, men ansker
samtidig, at alle andre vadger kollektiv transport, cykel eller gang.



Dilemmaet om valg af transportmiddel kan praesenteres i fglgende payoffmatrix:

Samfundet | Gang, cykel eller kollektiv | Privatbil
Individet transport
Gang, cykel eller kollektiv | 3,4 1,2
transport
Privatbil 4,3 2,1

Baggrunden for dannelsen af denne payoffmatrix er en vurdering af, hvad der fra politisk
side opfattes som gnskelig transportadfaard med hensyn til konsekvenser for samfundet.
Med hensyn til individets konsekvenser er der anvendt diverse rapporter om
transportadfead og (Geller, Winett & Everett, 1982). Der tilstrasbes kun at medtage de
vaesentligste konsekvenser. Denne vurdering af individets konsekvenser kan naturligvis
kritiseres®’. Desuden kan man selvfglgelig veare uenig i det politiske gnske om, hvordan
transportadfaarden skal vazre. Det er ikke malet med dette paper at tage denne diskussion
op, men at vise hvordan det sociale dilemma paradigme kan anvendes pa en konkret
problemstilling inden for persontransportomradet. Konsekvenserne for henholdsvis
samfundet og individet er systematiseret i felgende tabel.

Tabel 1: Konsekvenserne af adfeard ved det sociale dilemma om transportmiddelvalg

Gang, cykel eller Privatbilisme
kollektiv transport

Samfundets fordele - Mindre forurening (g, ¢ Afgiftsindtaggt fra
og ofte ogsa k) braendstof
Mindre trafiktraengsel
Bedre helbredstilstand
(9, )
Samfundets ulemper Omkostninger til Forurening

kollektiv transport og
cykelstier

Uheldsomkostninger
Omkostninger til
vejanlagy

Individets fordele

Social kontakt (k)
Helbredet (g,c)

Frit rutevalg

Frie
afgangs/ankomsttider
Hurtigst

Prestige

Privathed
Bagagekapacitet

% Det er denne vurdering, der er kaldt en ekspertvurdering p& baggrund af trafikrapporter og anden

videnskablig litteratur.



Individets ulemper

L aangere transporttid
Udsadtelse for vejrliget
(iseer g, ©)

Udsadtel se for stgj

Trafikprop

Drivmiddel og vedlige-
hol del sesomkostninger
Finaniseringsomkostning

Uforudsigelig (k) er
Overfyldt kollektiv
transport (k)

Begramset
bagagekapacitet

Lavere mobilitet/flexibi-
litet

Fysisk risiko

Note: Ikke alle fordele/lulemper gadder for ale transporttyper inden for samarbejdsadfaarden. (g):
gang, (c): cykel, (k): kollektiv transport. Hvor der ikke er nsevnt noget, gadder konsekvensen for
ale 3 typer af transportmidier.

Kilde: Egen tilvirkning samt Geller et al. (1982).

Som det ses af tabellen, har samfundet de sterste nettofordele ved gang, cykel og kollektiv
transport, og individet har de sterste nettofordele ved privatbilisme.

3.2 Tidligereforskning i sociale dilemmaer pa persontransport-omr adet
Der er hovedsageligt to forskere, som har arbejdet med sociale dilemmaer inden for
persontransportomradet. Det er psykologerne Mark van Vugt (Holland) og Prof. Tommy
Garling (Sverige). De har vist, at det sociale dilemma paradigme er anvendeligt til at
analysere konflikter inden for persontransportomradet.

Van Vugt har til sin ph.d.-afhandling forsket i det sociale dilemma om valg af
transportmiddel: bil vs. kollektiv transport Her er forskellige psykologiske faktorer blevet
draget frem: social vaxdiorientering samt pro-sociale motiver og ma. Van Vugt's
vaesentligste resultater er falgende (van Vugt et al., 1994; van Vugt, van Lange, Meertens

& Joireman, 1995; van Vugt et a., 1995; van Vugt, 1996):

- Trafikanter opfatter beslutningen om valg af transportmiddel som et socialt dilemma.
Preferencer for transportmiddel er ikke kun skabt af direkte personlige fordele/ulemper
for individet, men ogsa af bredere motiver og bekymringer.

Lasning af sociale dilemmaer ved hjadp af strukturelle lgsningsmuligheder kan have en
negativ sideeffekt: individers selvbestemmelse bliver truet.

Preferencen for kollektiv tranport bliver bedre forklaret ved en kombination af
personlige og situationelle variable® end ved en simpel summation af de separate
effekter.

Gérling har hovedsageligt arbejdet med grundforskning inden for miljgadfaard og
adfeerden i sociale dilemmaer. Dog har han ogsa lavet empiriske undersggelser inden for
sociale dilemma transportforskning (Géarling & Marell, 1993; Géarling et al.). Det drejer sig
om dilemmaet om valg af transportmiddel (bil vs kollektiv transport), dilemmaet om

* Situationelle variable kan vae forventninger om andres samarbejde eller forureningsgraden.



installering af en katalysator pa bilen og dilemmaet om, hvornar en bil skal genplaceres
(skrotm ngstidspunktet). De vigtigste resultater er falgende:
Bade selvudfoldelse og funktionelle/lomkostningsmaessige funktioner er relevante med
hensyn til genplacering af bilen.
@konomiske incitamenter, opfattet helbredsrisiko og tillid til andre om at aandre
transportmiddel kan pavirke individers intention om at aendre transportmiddel, installere
katalysator og kabe ny bil.

4 M uligheder ne for anvendelse af

det sociale dilemma paradigme

Det fremgar af diverse rapporter, at der fra politisk side gnskes en mere bazredygtig
transportadfaerd, hvilket forstds som mindre persontransport og en overflytning fra
privatbilisme til kollektiv trafik, cykel og gang (Trafikministeriet, 1996; Trafikministeriet,
1993). Sammensagningen af den nuvagende persontransportadfead anses for ugnsket,
hvorfor det er rimeligt at opdele adfsarden dikotomt: samarbejdsadfead og ikke-
samarbejdsadfaad. Det politiske mal er at @ge graden af samarbejdsadfaard: kollektiv
transport, cykel og gang.

Fra politisk side er virkemidlerne isaer afgifter, subsidier og information under overvejelse
til regulering af persontransporten (Trafikministeriet, 1993; Miljg- og Energiministeriet,
1996). Det er ogsa disse typer af virkemidler/Igsningsmuligheder, som er i fokus inden for
det sociale dilemma paradigme. Afgifter og subsidier karakteriseres som strukturelle
|asningsmuligheder og information som individuel I@sningsmulighed. Det sociale dilemma
paradigme tilbyder sdledes en relevant referenceramme for at evaluere mulige politiske
virkemidler pa persontransportomradet.

Paradigmet har dog en rakke begramsninger, hvis betydning ber overvejes ngje.
Paradigmet tager udgangspunkt i det enkelte individs adfeerd. Eksterne faktorer, som kan
pavirke individets adfeard, og hvad der er mest bagedygtig adfeard, inddrages ikke i
analysen. Af eksterne faktorer inddrages “kun” de faktorer, som kan karakteriseres som
strukturelle lgsningsmuligheder. Det forudsagtes sdledes i analysen, at de eksterne faktorer
holdes konstante.

Hvilken adfaard, det enkelte individ vadger, vil vaare afhangig af turforma og laangde. Det
enkelte individ behgver derfor ikke vaae konsistent m.h.t. valg af samarbejdsadfaerd eller
g til forskellige transportbehov. Dette vil vanskeliggare generaliserbarheden af en
empirisk undersggelse.

Paradigmet forudsatter rationel adfaad, som normalt forstas som individuel
nyttemaximering. Ved social vagdiorientering dbnes der mulighed for andre
beslutningsregler end individuel nyttemaximering. At paradigmet bevagger sig pa graansen
mellem psykologi og @konomi kan give nogle teoretiske problemer. | paradigmet
koncentreres der om, hvad det enkelte individ vedger (psykologi), mens der i gkonomi
arbejdes med, hvad individer generelt vadger.
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