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Indledning®

Vejdirektoratet gennemfarer for tiden et overordnet projekt med titlen Trafikvaekstens anatomi.
Formalet med projektet er at undersgge hvilke faktorer, der har betydning for veeksten i
transportomfanget for personer. Det stigende transportarbejde er interessant at undersgge, pa
grund af de miljgmaessige konsekvenser i form af f.eks. CO,-emissioner, samt
samfundsgkonomiske effekter som flere ulykker og gget treengsel.

| perioden 1975 til 1998 er det gennemsnitlige transportarbejde pa hverdage pr. person steget fra
ca. 21 km pr. dag til 36 km pr. dag. Det svarer til en stigning pa godt 70 pct., eller en arlig
stigning pa naesten 2% pct. Stigningen har veret jeevnt fordelt henover perioden, dog med en lidt
starre arlig stigning far 1993 end efter. Det er iser transportarbejdet i bil, der er steget.

Denne artikel praesenterer hovedresultaterne af en analyse af transportarbejdet i Danmark, hvor
data fra Transportvaneundersggelserne (TU) i alle indsamlingsar undtagen 1992 er anvendt. Der
er iser fokuseret pa betydning af generation, alder og indkomst. Der benyttes en metode for
gentagne tversnit, ogsa kaldet pseudo-paneldata, dvs. tveersnit foretaget over en arraekke med
forskellige personer for hvert tveersnit. Herved kan hele TU-materialet udnyttes i samme analyse.

Anvendelsen af metoder for pseudo-paneldata giver mulighed for bedre analyser, idet man kan
udnytte alle tilgeengelige data i samme model og bade inddrage tidsmassige og individspecifikke
effekter. Resultaterne af analysen giver is&r anledning til to pointer:

1. Personer, som tilhgrer yngre generationer, transporterer sig vaesentlig mere end personer fra
&ldre generationer. Der er dermed identificeret en generationseffekt, og det indikerer, at det
samlede transportarbejde i Danmark vil stige fremover selvom befolkningen bliver ldre.

2. Pseudo-panelanalysen indikerer, at indkomsten har mindre betydning for transportadfeerden,
end traditionelle tveaersnitsanalyser tilsiger. Indkomstelasticiteten i pseudo-panelanalysen er
saledes bade lavere end i tvaersnitsanalyser af samme data, og lavere end den
indkomstelasticitet andre studier for transportarbejdet er naet frem til.

| afsnit 2 beskrives det anvendte dataset kort, og den anvendte estimationsmetode praesenteres i
afsnit 3. Resultaterne af analysen beskrives i afsnit 4, hvor resultaterne for indkomstelasticiteten
desuden diskuteres og sammenlignes med andre analyser. | afsnit 5 gives en konklusion.

Transportvaneundersggelsen 1975-98

Traditionelt er udviklingen i transportarbejde enten blevet analyseret i tidsreekkeanalyser, hvor
transportarbejdet forklares af generelle mal for den nationale gkonomi, som f.eks.
bruttonationalproduktet, eller ogsa er analyser af transportarbejdet blevet baseret pa tvarsnit for et
enkelt ar. Med metoder for pseudo-paneldata kan tversnitdata indsamlet over en arreekke, dvs.
med forskellige personer hvert ar, kombineres i én analyse, og herved kan bade udviklingen over

! Denne artikel er skrevet p& baggrund af en analyse som COWI har udfart for Vejdirektoratet. De holdninger
artiklen afspejler er dog alene forfatternes.
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tid og individspecifikke karakteristika inddrages i analysen. Derved opnas mere preecise analyser
af hvilke faktorer, der har betydning for transportarbejdets udvikling.

Indsamlingen af TU-data er netop et eksempel pa gentagne tveersnit, som med fordel kan udnyttes
i en samlet analyse. Datagrundlaget for analysen er derfor de indsamlede TU-data for arene 1975,
1981, 1986 og 1993 til 1998. TU laves som en interviewundersggelse pa et udsnit af den danske
befolkning. De interviewede personer bliver spurgt om en raekke baggrundsvariable samt om
deres daglige ture dagen far og om deres laengere ture inden for et givet tidsrum
(weekendture/fjernture)?.

Indsamlingsmetoder og datakvalitet

For at kunne analysere data for alle ar samlet er det ngdvendigt at have et dataseet med konsistente
variable og kategorier henover perioden. Der er imidlertid forskelle pa definitionerne i de
forskellige indsamlingsar. Nogle af forskellene er uden betydning for analysen, og andre kan
korrigeres.

Det analyserede TU-materiale kan opdeles i to hovedgrupper. Den farste gruppe udger
dataindsamlingerne i 1975, 1981 og 1986. Her er variationen i indsamlingsmetoder og spergsmal
stgrst. Den anden gruppe udger indsamlingerne fra 1993 til 1998, hvor der er indsamlet data hvert
ar, og hvor der er mindre @ndringer i metode og spargsmal fra ar til ar.

For 1975, 1981 og 1986 er der foretaget feerre interviews end i halvfemserne, og alle interviews er
foretaget omkring oktober maned. Stikprgverne er stratificerede for at fa et repraesentativt udsnit
af befolkningen, pa trods af det begraensede antal interviews. Interviewene er opdelt i en generel
del og en turregistreringsdel. De generelle interviews er for alle tre indsamlingsar foretaget som
hjemmeinterviews. | 1975 og 1981 omfatter hjemmeinterviewet ogsa turregistreringen, mens den i
1986 foretages i form af en selvudfyldt turdagbog. Det betyder, at besvarelsesprocenten i 1975 og
1981 ligger omkring 75 pct., mens den i 1986 kun er pa knap 55 pct. Udover et lavere antal
observationer i 1986 er datakvaliteten meget lav, jf. tabel 1.

| perioden fra 1993 til 1998 er der foretaget tilfeeldige stikpraver, men til gengeeld er der foretaget
flere interviews, som er jaevnt fordelt over aret. Der er en besvarelsesprocent pa ca. 65 pct. for
disse argange. Dette skyldes en fast malsaetning om gennemfarelse af interviews, indtil den givne
besvarelsesprocent er opnaet.

2 Hverdagsture og weekendture er analyseret hver for sig, da adfaerden som udgangspunkt forventes at veere
forskellig (hverdagstransport er oftest arbejdsrelateret og weekendtransport er primeert fritidsrelateret).
Resultaterne af analysen af weekend data er ikke medtaget i denne fremstilling. Ture som forlgber over flere
dage er ikke inddraget i analyserne.
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Tabel 1 Stikpragvestarrelse, antal ture og transportarbejde for hvery indsamlingsar

Antal personer Antal ture Transportarbejde, Tidsforbrug,

pr. person pr. dag km pr. dag minutter pr. dag

1975 7.645 2,6 21 -
1981 3.351 34 30 -
1986 2.463 2,0 27 -
1993 10.075 2,8 32 52
1994 9.953 3,0 33 54
1995 9.900 32 34 52
1996 10.486 33 36 53
1997 10.139 32 37 52
1998 10.579 3,0 36 51

Note: Alle korte ture er medtaget, hvor de er opgivet. Transportarbejdet er veaegtet.

Mens der har veeret en stigning pa godt 70 pct. i transportarbedet pa hverdage, er antal ture og
rejsetiden ikke steget tilsvarende, jf. tabel 1.

Ve&gtning af data

De indkomne besvarelser er veegtet i forhold til befolkningssammensetningen, saledes at
materialet er repraesentativt for hele befolkningen. Der er desuden udregnet argangsvaegte i
forbindelse med konstruktionen af pseudo-panelet, hvor der tages hgjde for den tidsmaessige
spredning af de gennemfarte indsamlinger. Princippet bag veegtningen er, at observationer for
hvert 10 ar vaegtes lige, saledes at data fra halvfemserne ikke dominerer resultaterne, selvom der
er langt flere observationer.

Estimationsmetode og empirisk specifikation

Nar sammenhange mellem transportarbejde og sociogkonomiske variable skal identificeres, er
det ngdvendigt at bruge estimationsmetoder. Styrken ved estimationsmetoder er, at mange
variable kan analyseres samtidig, og at resultatet af analysen giver et billede af, hvordan hver
enkel variabel influerer pa transportarbejdet.

Paneldata er det ideelle til estimation af en model, der skal beskrive udviklingen i
transportarbejdet over tid. | paneldata fglges de samme personer over tid, og datasaettet kommer
saledes til at indeholde en kombination af tidsreekkedata og tveersnitsdata. Dette gar det muligt
bade at inddrage effekter over tid og tage hgje for individuelle forskelle. Indsamling af paneldata
er dog omkostningskraevende, og det kan veere vanskeligt at fa respondenter til at deltage i
panelet. Der findes saledes ikke et sadant paneldatasat for transportadfaerd for Danmark, selvom
det pa et tidspunkt var hensigten at gare TU til et panel med samme respondenter i hvert
indsamlingsar.

Det er imidlertid muligt at konstruere et pseudo-paneldataset pa baggrund af TU-data. Pseudo-
panelet adskiller sig fra et almindeligt panel ved, at man i stedet for at fglge en bestemt person
folger en bestemt kohorte. En kohorte kan for eksempel veere kvinder fgdt i perioden 1941 til
1945. Det indeholder altsa stadig oplysninger bade pa tvaers af befolkningsgrupper og over tid. |
analysen af et pseudo-panel benyttes kohorternes gennemsnitsveerdier for de variable, som indgar
i analysen, i stedet for at benytte individoplysninger som i panelanalysen.
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Estimationsmetode

| et pseudo-panel er det ngdvendigt at identificere de kohorter, som fglges over tid. For at
illustrere sammenhangen mellem et almindeligt panel og et pseudo-panel, kan der tages
udgangspunkt i en panelmodel pa individniveau:

Vi =0+ B + 1 + A +E

Hvor i er indeks for personer og t er indeks for indsamlingsar, yi.er den variabel, der skal
forklares, og xi er en forklarende variabel®. 1 er en individspecifik konstant, som opfanger det,
som den forklarende variabel ikke kan forklare for det pageeldende individ, for eksempel
preaeferencer for at transportere sig. A: er en tidsspecifik konstant, som f.eks. kan fange forskelle i
indsamlingsmetoder og andringer i infrastrukturen. &; er den del af variationen, som de
forklarende variable ikke fanger.

| stedet for at benytte de individbaserede data i analysen beregnes et gennemsnit for hver kohorte,
hvor kohorterne kan vaere bestemt af ken og generation. Der benyttes kohorter for at fa en
homogen gruppe, som kan falges over tid. Nar kohorterne betragtes bliver modellen:

Ve =0 + BXy + U A +HE,

Nk( Nk(
hvor y,, -1 Vi o Xy -1 X, 09 p, er en dummy, der opfanger preferencer, som er
kt 1= kt 1=
specifikke for kohorten. k er indeks for kohorterne, mens t er indeks for indsamlingsar. Ni: er
antallet af personer, der tilhgrer kohorten k i indsamlingsaret t.

Kohorten bestemmes som en del af estimationen, idet valget af kohorte er en afvejning mellem
preecision og antal observationer: jo feerre kohorter, des mere pracise bliver
kohortegennemsnittene, men jo flere kohorter, des flere observationer og des mere variation i
data.

Med fa kohorter fas meget stabile gennemsnit. Det kunne f.eks. vere, at 10 ars generationer
benyttes som kohorter. Herved fas til gengald meget fa observationer (8 observationer, en for
hvert af tidrene 1901-1910, 1911-1920,..,1970-1980). Omvendt kan der med mange kohorter
opnas mange observationer og en stor variation i data. En kohorte kunne defineres som kan,
familietype (med og uden barn, par eller enlig) og 5 ars generationer. Herved fas omkring 360
observationer per argang TU-data, men samtidig en stor usikkerhed pa de enkelte gennemsnit,
fordi der er meget fa individer i hver kohorte.

Modellen estimeres med Maksimum Likelihood, jf. Verbeek (1995).

Empirisk specifikation

Der er estimeret tre modeller pad baggrund af data for hverdagsture: Transport i bil, transport i
kollektive transportmidler, og samlet transport, der bl.a. ogsa omfatter cykel og gang. Som
udgangspunkt er der forventet modsatrettede effekter i transport i bil og transport i kollektive
transportmidler. Eksempelvis gar unge meget brug af den kollektive trafik, mens de midaldrende i
hgjere grad transporterer sig i bil. Det bevirker, at resultaterne ikke altid er lige til at fortolke for

® For nemheds skyld er der kun en forklarende variabel i relationen, selvom der er flere i den empiriske
specifikation. Det er valgt, fordi princippet i pseudoanalysen er det samme for en og flere forklarende variable.
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den samlede model, og der er derfor estimeret modeller for transport i bil og transport i kollektive
transportmidler hver for sig.

Analysenenheden i pseudo-panelanalysen er kohorter for generationer i femarsintervaller opdelt
pa ken. Antallet af observationer pr. kohorte er dermed tilstraekkeligt hgijt til, at gennemsnittet for
variablene er stabile, og der er tilstreekkelig meget variation i data til, at der kan estimeres
parametre for de centrale variable. For hver kohorte er det gennemsnitlige transportarbejde og
gennemsnittet for hver af de forklarende variable beregnet, saledes at hver af de tre modeller kan
estimeres med fglgende specifikation:

InTransportarbejde,, =a + B, Alder + 3, Alder + S, In Indkomst,,
+ B,Mand, + B.Trend, +1,Generation1901 - 05, +7,Generation1906 - 10,
+...+71,Generation1966 - 70, + A, + &,
k=1..30  t=1975,...,1998

Der er i alt 30 kohorter i den estimerede model, idet de a&ldste respondenter er fgdt i perioden
1901-1905, og de yngste er fadt i perioden efter 1975, t er &ret for indsamlingen af TU-data og
omfatter alle indsamlingsar undtagen 1986.

Stregen over variabelnavnet angiver, at det er et gennemsnit for den pageeldende kohorte. For
eksempel er det gennemsnitlige transportarbejde for kohorte k i r t beregnet som

Ny
Transportarbejde,, -1 Transportarbejde,,
kt 1=

hvor N, er antallet af individer i kohorte k i ar t. Alderkt,AIderi og Indkomst er beregnet pa
samme made, og A er en argangskonstant for det ar TU-data er indsamlet.

De variable, som indgar i analysen er beskrevet i tabel 2. Kvinder er basis for variablen Kgn, og
den yngste generation, det vil sige personer, der er fadt efter 1971 er basis for
generationsvariablen.

* Dog er der maksimalt 24 for hver &rgang TU-data - 12 generationer og begge kan. Det skyldes, at kun personer
mellem 16 og 74 ar er med i analysen. De yngste generationer er altsa ikke med i TU-data fra de farste ar, og de
@ldste generationer er ikke med i TU-data fra de seneste ar.
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Tabel 2 Variable i pseudo-panelanalysen

Variabel Beskrivelse
Kgn 1. Mand
2. Kvinde, basis
Generation 5-arsintervaller:
1.1901-05
14. 1966-70
15.1971- , basis.
Alder og Alder? Kontinuerte variable, Alder males i ar
Indkomst Kontinuert variabel, personlig indkomst i faste priser (deflateret med

forbrugerprisindeks). Estimeret for 1975 udfra husstandsindkomst, da personlig
indkomst mangler for 1975.

Trend Reprasenterer den generelle udvikling, f.eks. i infrastrukturen, og har verdien
1i1975
711981
1211986
191993

241 1998.

Tveersnitsanalyser

Der er lavet tvaersnitsanalyser pa de enkelte indsamlingsar, idet resultaterne af tvaersnitsanalyserne
kan bruges som sammenligningsgrundlag til resultaterne fra pseudo-panelanalysen. Desuden er
der inddraget flere forklarende variable i tveersnitsanalyserne (urbanisering, beskaftigelse,
familietype, bilrddighed og kerekorthold). Der benyttes en sakaldt Tobit-analyse, hvor der tages
hgjde for, at mange personer ikke transporterer sig i lgbet af en dag. Den anvendte metode er
beskrevet i Tobin (1958) og i Greene (1997).

Resultater

Pseudo-panelmodellen er estimeret pa arene 1975, 1981 og 1993-1998. Inddrages 1986, &ndres
resultaterne ikke betydeligt, men signifikansen af visse parametre forringes i en reekke af
estimationerne. De estimerede koefficienter for transportarbejde pa hverdage er gengivet i tabel 3,
hvor en stjerne (*) angiver, at koefficienten er insignifikant pa 5 pct. niveau

Der er ikke medtaget en tidstrend i den praesenterede model. Det skyldes, at parameteren til
tidstrenden ikke er signifikant. Den generelle udvikling over tid kan altsa ikke separeres fra den
udvikling, generationsdummyerne afspejler. Derimod er der medtaget en arsdummy for 1981, der
indikerer, at transportarbejdet er s&rligt hgjt i 1981.
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Tabel 3 Estimationsresultater for transportarbejde pa hverdage

Samlet transport Transport i bil Kollektiv transport
Forklarende Koefficient t-veerdi  Koefficient t-verdi  Koefficient t-veerdi
variable
Konstant 1.908 6.9 -0.826 -2.3 4.461 6.5
Arsdummy 1981 0.083 51 0.078 3.6 0.400 4.9
Mand 0.347 10.8 0.379 8.8 0.118* 15
Generationer:
1901-1905 -1.332 -10.5 -1.913 -11.3 -1.526 -4.8
1906-1910 -1.361 -11.7 -1.583 -10.2 -1.369 -4.7
1911-1915 -1.232 -11.2 -1.770 -12.1 -0.851 -3.1
1916-1920 -1.239 -11.9 -1.494 -10.7 -1.144 -4.4
1921-1925 -1.139 -11.4 -1.386 -10.4 -1.130 -4.5
1926-1930 -1.079 -11.1 -1.259 -9.7 -1.115 -4.6
1931-1936 -0.951 -10.2 -1.128 -9.1 -0.983 -4.2
1936-1940 -0.758 -8.5 -0.921 -1.7 -0.811 -3.6
1941-1945 -0.616 -1.2 -0.721 -6.4 -1.048 -4.9
1946-1950 -0.558 -7.0 -0.592 -5.5 -0.820 -4.1
1951-1955 -0.487 -6.4 -0.476 -4.7 -0.802 -4.2
1956-1960 -0.294 -4.0 -0.447 -4.6 -0.368 -2.0
1961-1965 -0.235 -3.1 -0.379 -3.8 -0.540 -2.9
1966-1970 -0.169 -1.9 -0.118* -1.0 -0.534 -2.4
Alder 0.050 8.0 0.093 11.2 -0.030 -1.9
Alder? -0.000 -7.3 -0.001 -10.1 0.000 1.9
Indkomst 0.059 2.2 0.185 5.2 -0.148 -2.2

Note: (1) En specifikation med tidstrend gav ikke fortolkelige resultater, og trenden er derfor ikke inkluderet i
tabellen. (2) Parametrene for Alder? er sm& men signifikante for samlet transport og kollektiv transport.

Anm.: Stjerne (*) angiver, at parameterestimatet er insignifikant. Data for 1986 er ikke medtaget i estimationen.

Parameteren for maend er positiv og signifikant for det samlede transportarbejde. Det viser, at
mand har stgrre transportarbejde end kvinder. Forskellen er starst for transportarbejde i bil, mens
der ikke er signifikant forskel pa transportarbejdet i kollektive transportmidler. Forskellen mellem
mand og kvinder bliver ikke mindre fra generation til generation.

Generation og alder

| alle tre estimationer bidrager generationsdummyerne signifikant til forklaringen af
transportarbejdet. Generationen, der er fadt efter 1971, er basis, sa stort set alle &ldre generationer
har et signifikant lavere transportarbejde, nar der er korrigeret for alder, indkomst og ken. Det vil
sige, hvis alle generationer havde samme alder og samme indkomst, ville de yngste generationer
transportere sig mest.

De to parametre for alder er signifikante for den samlede transport og for transport i bil, og i
begge modeller giver de to parametre et toppunkt i transportarbejdet pa godt 50 ar. Det vil sige,
nar der er korrigeret for generation, ken og indkomst, er det personer lige over 50 ar, der
transporterer sig mest. Parametrene for Alder og Alder? er ogsa signifikante i forklaringen af
transportarbejdet i den kollektive trafik, men her er fortegnene omvendte. Det indikerer, at det
iseer er de yngste og de @ldste, der ikke transporterer sig i de kollektive transportmidler.
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Modellens forudsigelser for det samlede transportarbejde er illustreret i figur 1 og 2. Her viser
figuren til venstre det forventede daglige transportarbejde pr. person i hver generation, nar alle
andre variable holdes konstant.

Figur 1 Transportarbejdets variation over Figur 2 Transportarbejdets variation over
generationer, samlet transport pa hverdage alder, samlet transport pa hverdage

Transportarbejde pr. dag Transportarbejde pr. dag

60 + 60 -

50 A 50

40 4 40 4 /\

30 - 30 -

20 + 20 4

10 + 10 -

01-05 11-15 21-25 31-35 41-45 51-55 61-65 71- 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75
Generation (fadedr) Alder (generation 1961-65)

Anm.: Transportarbejdets variation over alder og generation er beregnet pa baggrund af panelanalysens
estimerede parameterverdier og gennemsnitlige veerdier af de forklarende variable.

Der er en kraftig stigning i transportarbejdet hen over generationerne. For eksempel er det
gennemsnitlige transportarbejde ca. 20 km pr. dag for personer, der er fgdt i perioden 1931-35,
mens transportarbejdet for personer, der er fadt i perioden 1961-65, er omtrent det dobbelte.

| figuren til hgjre ses sammenhzangen mellem alder og transportarbejde for generationen, der er
fadt i perioden 1961-65. Det forventes saledes, at transportarbejdet aftager fra 50 ars alderen frem
til de bliver 74 ar, til et niveau pa over 40 km pr. dag. Personerne vil altsa have et
transportarbejde, som ligger pa niveau med det transportarbejde, de havde i de unge ar.

| pseudo-panelanalysen er det saledes muligt at adskille betydning af alder og generation for
transportarbejdet pa hverdage. Dermed er et starre transportarbejde for yngre personer primzrt et
resultat af, at yngre personer tilhgrer generationer, der har et stort transportarbejde, mens et lille
transportarbejde blandt &ldre primeert skyldes, at de &ldre tilhgrer generationer, som altid har haft
et mindre transportarbejde - ogsa da de var yngre. Hvis en tvaersnitsanalyse derimod laeegges til
grund for en forudsigelse af alderens betydning for transportarbejdet, bliver betydningen af at
blive ldre saledes overvurderet.

Indkomst

Parameteren for den personlige indkomst har positivt fortegn for transportarbejdet i bil, og
negativt fortegn for transportarbejdet i kollektive transportmidler. Begge parametre er
signifikante. Med en indkomstelasticitet pa 0,19 indikerer resultatet for bilkarsel, at en stigning i
den personlige indkomst pa 10 pct. medfgrer, at man transporterer sig knap 2 pct. mere i
gennemsnit. Transportarbejde i den kollektive trafik giver en indkomstelasticitet med den
modsatte effekt: hvis den personlige indkomst stiger, transporterer man sig i gennemsnit mindre
med kollektive transportmidler. De to modsatrettede effekter forklarer, hvorfor parameteren til
indkomst bliver lille, men dog positiv og signifikant, i modellen for det samlede transportarbejde.
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Indkomstelasticiten er bade estimeret i pseudo-panalanalysen og i tvaersnitsanalyser for hver af
indsamlingsarene, og elasticiteterne i tveersnitsanalyserne er hgjere, jf. tabel 4.

Tabel 4 Elasticiteter for indkomstens betydning for transportarbejde
I bil, TU 1975-98

Indkomstelasticitet

Pseudo-panelanalyse 0,19

Tveersnitsanalyse 0,28-0,48

Anm.: Data fra 1986 er ikke inddraget i analysen.

Forskellen kan skyldes, at fortolkningen af de to typer af elasticiteter er forskellige. | et tveersnit
foretages en relativ betragtning mellem forskellige personer. Fortolkningen af en
tveersnitselasticitet er, at en person, der har en indkomst, som er 10 pct. hgjere end en anden
person, forventes at have et transportarbejde i bil, der er 2,8-4,8 pct. hgjere. | pseudo-
panelanalysen angiver elasticiteten, hvordan en person fra en bestem kohorte reagerer, hvis
personens indkomst stiger.

Idet elasticiteten fra pseudo-panelanalysen angiver éndringer i adfeerden og ikke forskelle mellem
personer, er denne elasticitet mest velegnet til at forudsige fremtidens transportarbejde. Benyttes
elasticiteten fra en tveersnitsanalyse, bliver betydningen af indkomsten overvurderet.

Sammenlignes andre danske og udenlandske studier med resultaterne fra nerveerende analyse af
TU-data, findes at resultaterne fra tveersnitsstudierne ligner de gvrige studier mest. For at validere
resultatet fra pseudo-panelanalysen, er det saledes ngdvendigt at undersgge naermere om der
findes studier af transportadfeerd eller anden forbrugeradferd pa paneldata, som stgtter resultatet
om en lavere indkomstelasticitet.

Tabel 5 Elasticiteter for indkomstens betydning for transportarbejdet,
andre danske og udenlandske resultater

Indkomstelasticitet

Andre danske resultater:

Bjarner (1997) 0,42
Brixen (1996) 0,39-0,44
Udenlandske resultater:

de Jong (1990), Holland 0,63
Ramjerdi og Rand (1992), Norge 0,33
Train (1986) 0,29
Konklusion

Ved at analysere personers transportarbejde i et pseudo-panel er det muligt at lave bedre analyser,
end nar hvert tveersnit analyseres hver for sig. Med pseudo-panelet udnyttes al tilgeengelig
information i samme analyse, og der kan bade identificeres tidsmassige og individspecifikke
effekter.

Analysen af transportarbejde baseret pa TU-data viser, at det er muligt at skelne mellem
betydningen af alder og generation. Aldre generationer transporterer sig mindre end yngre
generationer. Grunden til at de &ldre transporterer sig mindre, skyldes hovedsagelig vane og ikke
sa meget alderen; de &ldre havde heller ikke et stort transportarbejde den gang de var unge,
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sammenlignet med de unge i dag. Selvom man generelt transportere sig mindre efter man er
rundet 50 ar er der altsa ingen grund til at tro, at transportarbejdet falder nar befolkningen aldes i
de kommende ar.

Pseudo-panelanalysen gav en indkomstelasticitet for transportarbejdet, som er lavere end den som
er fundet i mange andre studier, og ogsa lavere end de elasticiteter, der kan findes, ved at lave
tvaersnitsanalyser pa TU-data. Dette kan skyldes, at adfeerdsaendringen er mindre nar en bestemt
person bliver rigere, end adfaerdsforskellen mellem en velstdende og en mindre velstaende person.
Resultatet er derfor interessant, nar man skal forudsige transportadfeaerd efterhanden som personer
bliver rigere, og det er ngdvendigt at undersgge, om andre studier har fundet tilsvarende forskelle
I betydningen af indkomsten.

Generationseffekten er ganske betydningsfuld i analysen, mens andre faktorer har mindre
betydning nar stigningen i transportarbejde skal forklares. Dette kan skyldes usikkerhed og bar
analyseres naermere. Iser bgr det undersgges om betydningen af at tilhgre en bestemt generation
ogsa er dominerende i andre analyser af forbrugeradfeerd.
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