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Forord

Det har de senere ar, og na spesielt i arbeidet med Nasjonal transportplan 2002-
2011, veert et gnske fra etatene om & komme fram til et samlet sett av tidsverdier
som gjer det mulig & sammenlikne samferdselsprosjekter pa tvers av sektorene.
Vegdirektoratet, Luftfartsverket og Jernbaneverket tok kontakt med T@I med on-
ske om fa laget en rapport med konkrete anbefalinger om hvilke tidsverdier som
bar benyttes i vurdering av samferdselsprosjekter.

Anbefalingene i denne rapporten bygger i all hovedsak pa resultatene fra den
norske tidsverdistudien (T@l-rapport 379/1997)og pa T@I-rapport 406/1998
(Rekdal) som ogsa tar for seg resultatene fra den norske tidsverdistudien, men har
en vesentlig mer praktisk vinkling. Vi har ogsa benyttet resultater fra en rekke
lokale studier av kollektivtrafikantenes verdsetting av reisetidskomponenter
gjennomfart av T@I.

| forbindelse med prosjektet ble det opprettet en ekspertgruppe som besto av:
Svein Brathen (Mgreforskning), Leif Ellingsen (Samferdselsdepartementet), Knut
Fuglum (Luftfartsverket), Terje Hauger (Jernbaneverket), Tore Knudsen
(SINTEF), James Odeck (Vegdirektoratet), Farideh Ramjerdi (KTH), Peter
Christensen, Harald Minken, Jens Rekdal og Kjartan Szelensminde (T@I). Eks-
pertgruppen fikk utkast til rapport til gjennomlesning og det ble holdt et seminar
der sentrale punkter i rapporten ble diskutert. Videre kommunikasjon ble gjen-
nomfgrt via E-mail. Kommentarer og synspunkter fra ekspertgruppen er innarbei-
det i den endelige rapporten. T@I har imidlertid ansvaret for det endelige produk-
tet.

Cand oecon Marit Killi har veert prosjektleder og skrevet rapporten. Jens Rekdal
har bidratt med gode rad og faglige kommentarer. Forskningsleder Harald Minken
har skrevet vedleggene, bidratt med faglige kommentarer og kvalitetssikring. Fra
Vegdirektoratet, Luftfartsverket og Jernbaneverket har henholdsvis fglgende veert
kontaktpersoner: James Odeck, Knut Fuglum og Terje Hauger. Laila Aastorp
Andersen har gjort den endelige utformingen av rapporten.

Oslo, desember 1999
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Harald Minken
instituttsjef forskningsleder






Anbefalte tidsverdier i persontransport
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Sammendrag:

Anbefaltetidsverdier | persontransport

Vegdirektoratet og fylkeskommunenes samferdselssefer arbeider nd med en felles
veileder om nyttekostnadsanalyse av transporttiltak. Tidsverdier stér sentralt i for-
bindelse med dette. Det samme gjelder for det pagdende arbeidet med samfunns-
gkonomiske analyser for Luftfartsverket og Jernbaneverket. Etatene har henvendt
seg til Tl med anske om konsistente tidsverdier som kan benyttes til vurdering av
samferdselstiltak pa tvers av samferdsel setatene. De ansket konkrete anbefalinger
om hvilke tidsverdier som bar benyttes i vurdering av samferdselsprogekter. Det
ble i denne sammenheng opprettet en egen ekspertgruppe som har fétt de foredatte
anbefalingene fra Tl til gjennomsyn, og kommentarer og synspunkter fra denne
gruppen er innarbeidet i den endelige rapporten.

De tidsverdier som anbefalesi dette dokumentet bygger i al hovedsak pa resultater
fra Den norske tidsverdistudien (Ramjerdi m fl 1997) og anbefalinger i rapporten
om ”Enhetspriser for reisetidskomponenter i persontransport” (Rekdal, 1998). Vi
har supplert med resultater fra en rekke nyere undersgkel ser gjennontert av TdI for
utvalgte byomrader og resultater fra utenlandske tidsverdistudier. Vi har i denne
rapporten brukt samme framgangsméte som hos Rekdal (1998). Vi har tatt
utgangspunkt i tallmateridlet som ble samlet inn i forbindelse med den norske
tidsverdiundersgkel sen. Disse data er differensiert pa undergrupper som inntekt og
reisehensikt. Vi har si vektet disse undergruppene sammen ved hjelp av data fra
den siste norske reisevaneundersgkel sen fra 1997/98.

Forutsetninger for anbefalingene

Vi har valgt adele inn reisehensikter i tre hovedformdl: tjenestereiser, reiser til/fra
arbeid og private reiser. Vi har videre valgt a skille mellom korte og lange reiser,
der lange reiser er reiser over 50 km. Vi har ogsa differensiert tidsverdiene etter
transportmiddel. For korte reiser har vi skilt mellom bil og kollektiv-transport,
mens vi for lange reiser har skilt mellom bil, tog, buss, fly og ferge.

For a sikre at de beste progiektene blir valgt ferst, er det viktig at flere sma tidsbe-
sparelser over tid blir behandlet pa samme méate som én stor. | praksis mener vi
derfor at sma og store tidsbesparelser bar behandles likt.

Det er ikke uten videre lett & S noe generelt om hvordan tidsverdiene vil utvikle
seg over tid. Hvis utviklingen gar mot gkt gkonomisk velstand og mindre arbeidstid,
sik vi har sett de siste 20 arene, vil disse to forholdene trekke i hver sin retning pa
tidsverdiene. Siden det neamest er umulig & utarbeide prognoser for hvordan
preferansene vare vil endre seg, anbefaer vi derfor som en konservativ anbefaling
& beholde realverdien av tidsverdiene uforandret i analyser som ikke gar spesielt
langt fram i tid.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90
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Anbefalte tidsverdier

Tidsverdiene er estimert pa bakgrunn av data som er samlet inn pa hvert enkelt
reisemiddel (reisemiddelspesifikt). Utvalgene er derfor ikke nadvendigvis repre-
sentative for befolkningen som helhet, men vil inneholde ulike former for selvse-
lekgon. | beregninger av nytten av spart reisetid for bestemte progekter kan tids-
verdiene i tabellene nedenfor benyttes direkte for basistrafikken, dvs den trafikken
som reiser med det aktuelle reisemiddelet i utgangspunktet.

Ved overfart trafikk vil det bare vagre aktuelt med en justering av tidsverdien nar
forskjellen mellom tidsverdier er stor. Dette vil kun gjelde ved overfaring frafly til
andre transportmidler og omvendt. Vi anbefaler da en tidsverdi bestdende av 1/6 av
tidsverdien for fly og 5/6 av tidsverdien for det forbedrede transportmidiet, eller
5/6 av tidsverdien for fly og 1/6 av tidsverdien for andre transportmidler, dersom
flyet er det forbedrede transportmidlet. Denne justeringen gjeres bare for "de nye
reisende’.

For mange reiser benyttes mer enn ett transportmiddel. Det er ikke gjennomfart
noen undersgkelser som ser pa tidsverdier langs hele reisekjeden. Vi anbefaer &
bruke samme tidsverdi under hele reisen, og da fortrinnsvis den tidsverdien som er
beregnet for hovedtransportmiddel et.

L angereiser

Med utgangspunkt i resultatene for redusert tid mellom avgangene i den norske
tidsverdiundersgkelsen anbefaler vi en flat vektfaktor for redusert tid mellom av-
ganger i forhold til reisetid om bord i transportmiddelet pa 0,1 for alle reiseformdl
patog og buss, 0,2 for reiser med fly og 0,5 for fergereiser.

Vektfaktor for tilbringertid er satt lik én, fordi vi anbefaler & bruke samme tidsverdi
langs hele rei sekjeden.

Tabell I: Tidsverdier (1998 kr/time) for lange reiser etter transportmiddel og
reiseformal

Bilfgrer Tog Fly Buss
Alle reiser* 115 70 221 52
Tjeneste/forretningsreiser 192 123 213 80
Reiser til/fra arbeid 137 82 415% 51
Private reiser* 96 56 184 50
Vektfaktor for tid mellom avganger 0,1 0,2 0,1
Vektfaktor for tilbringertid 1,0 1,0 1,0
Vektfaktor for forsinkelser 1,5 1,5 15
Verdsetting av omstigning (A0 min) (20 min) | (10 min)

* Aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for bilfarer, buss og tog

** Denne verdien gjelder spesielle grupper, som sannsynligvis far sine hjemreiser betalt av arbeidsgiver.
Brukes med forsiktighet

For forsinkelser benytter vi oss av anbefalingene fra den svenske tidsverdiunder-
sgkelsen. Dette gir oss en vektfaktor pa 1,5 for alle transportmidler palange reiser.




Anbefaltetidsverdier i persontransport

Tidskostnader forbundet med bytte av reisemiddel ble ikke undersgkt i den norske
tidsverdistudien. Ved kalibrering av vektfaktorer for kollektivreiser i Oslo-omrédet
(PROSAM-rapport nr 45) ble resultatet for omstigningsulempe at en omstigning
verdsettes tilsvarende 10 min ekstra kjaretid. Som en forenklet, konservativ
anbefaling foredar vi & verdsette omstigninger tilsvarende 10 minutters kjeretid,
eller 17% av tidsverdien ombord, for alle reiser med fly, tog, buss, ferge og kol-
lektivtransport.

| tr&d med vér anbefaling om & bruke samme tidsverdi under hele reisen, anbefaler
vi a bruke en vektfaktor pa 1 for ventetid i forbindelse med omstigning. Omstig-
ningsulempen pa 10 minutter kommer i tillegg til dette.

Kortereiser

| tabellen nedenfor bygger de anbefalte tidsverdier for redusert tid mellom avgan-
gene for korte kollektivreiser pa resultater fra den norske tidsverdiundersekel sen.
Vektfaktoren for tid mellom avganger i forhold til kjeretid ble i denne undersakel -
sen beregnet til 0,51 gjennomsnitt.

Tabell II: Tidsverdier (1998 kr/time) for korte reiser etter
transportmiddel og reiseformal

Bilfgrer Kollektivt
Alle reiser* 44 34
Tjeneste/forretningsreiser 145 113
Reiser til/fra arbeid 42 41
Alle private reiser* 39 26
Vektfaktor for ventetid 0-7.5 min 1,8
Vektfaktor for ventetid 7.5-15 min 1,2
Vektfaktor for ventetid 15 min og mer 0,4
Vektfaktor for gangtid 18
Vektfaktor for forsinkelser 3,0
Verdsetting av omstigning (20 min)

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.3.

Den norske tidsverdiundersakelsen antyder en svaat lav tidsverdi for gangtid nar
det gjelder kollektivtransport. Var anbefaling av en vektfaktor pa 1,8 bygger pa
resultatene av den tidligere nevnte kalibreringen av vektfaktorer for kollektiv-
transport i Oslo-omréadet.

For korte reiser var verdien av forsinkelser tre ganger reisetiden for kollektiv-
transport i den norske tidsverdiundersakelsen. Vi har derfor valgt & anbefale en
vektfaktor pa 3 for kollektivtransport.

Fergereiser

For reiser med ferge har vi laget en egen tabell, tabell 111. Vi mener at datagrunn-
laget i den norske tidsverdiundersekelsen ikke er godt nok til & komme med anbe-
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falte tidsverdier for fergereiser. Vi foresar i steden a bruke tidsverdien for bil pa
lange reiser for bilfarere og bilpassagerer pa fergereiser. For fergepassasjerer
uten bil foreslar vi & bruke samme tidsverdi som ved kollektivreiser.

Tabell 1lI: Tidsverdier (1998 kr/time) for fergereiser

Bilfgrere og Fergepassasjerer

bilpassasjerer pa fergen uten bil
Alle reiser* 115 34
Tjeneste/forretningsreiser 192 113
Reiser til/fra arbeid 137 41
Private reiser* 96 26
Vektfaktor for tid mellom avganger 0,5 0,5
Vektfaktor for tilbringertid 1,0 1,0
Vektfaktor for forsinkelser 1,5 3,0
Verdsetting av omstigning (20 min) (20 min)

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for ferge

Tidsverdiene forbundet med usikker het

Vi har i denne rapporten kommet med anbefalte tidsverdier der vi har tatt ut-
gangspunkt i de undersgkelsene som er gjort tidligere og hva som finnes av kunn-
skap pa omradet pr i dag. Det er liten tvil om at mye fortsatt er forbundet med
usikkerhet og at vi har mange utfordringer framover for a gjere tallene mer sikre og
troverdige. Dette progjektet har ikke veat stort nok til & kunne bedgmme opplegget
og arbeidet i den norske tidsverdiundersgkelsen, men vi konstaterer at en fullt
utviklet faglig forsvarlig aternativ metode ikke foreligger for gyeblikket.

Noen stiller seg kritisk til bruk av selve SP-metoden. De mener at respondentene
ved valg mellom aternativer kan ha problemer med & velge dik at de viser sine
sanne preferanser. Dette kan skyldes at de ikke skjgnner sparsmalene, at det er for
store sprang mellom alternativene, dlik at de ikke finner det som passer for dem, at
de ikke gidder a svare ordentlig osv.

Det synes likevel som de fleste mener at SP-analyse er det beste a bruke ved verd-
setting av tidsverdier innen transport, men at det begr gjeres visse justeringer.
Stikkord her vil vage inkonsistente valg, leksikografiske valg og heterogenitets-
problemer. Det viser seg for eksempel at reestimeringer av bade de norske og de
svenske dataene, som pa ulike méter tar hensyn til heterogenitet i dataene, gir lavere
tidsverdiverdsettinger. Resultater i nyere undersakelser kan tyde pa a metoden i
den norske tidsverdiundersgkel sen kan gi for hgye tidsverdier.

Videre er dataene i den norske tidsverdiundersakelsen innhentet reisemiddel spe-
sifikt. Dette gir oss problemer med selvseleksion som kan fere til at vi ikke far et
representativt utvalg av befolkningen i tidsverdistudien. Reisemiddelspesifikke
valgsituasjoner gjer det heller ikke mulig &isolere virkningen av komfort, og vi kan
derfor ikke s hvor mye av variagonene i tidsverdiene som skyldes variagoner |
komfort pa ulike transportmidier.
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Vi mener at det er viktig at det settes inn ressurser for & videreutvikle og forbedre
metodene for beregning av spart reisetid. Man kan fa mye ny kunnskap om for
eksempel heterogenitetsproblemer ved a gjgre nye anayser pa det eksisterende
datamaterialet fra tidsverdistudien. Sa lenge det ikke foreligger en fullt ut utviklet
faglig forsvarlig alternativ metode, anbefaler vi at tidsverdiene slik de er presentert
ovenfor brukes ved beregning av spart reisetid. Vi ser at det kan reises tvil om bruk
av tallene, men var vurdering er at det er det beste vi har pr i dag.







T report 459/1999
Author: Marit Killi
Oslo 1999, 45 pages Norwegian language

Summary:

Recommended values of timefor
passenger transport

The Norwegian Public Roads Administration and the County Directors of Transport
are currently working on a joint guidebook of cost-benefit analysis of transport
measures. Vaues of time are fundamenta in this context. The same applies to
similar work in the Civil Aviation Administration and the Norwegian National Rail
Administration. These agencies have commissioned the Ingtitute of Transport
Economics (TQI) to propose a consistent set of values of time that can be used in
evaluating multimodal transport measures. An ad hoc group of experts has
reviewed T@I's recommendations, and their comments and viewpoints are
incorporated in the final report.

The values of time recommended in this document are mainly based on results from
the the Norwegian Vaue of Time Study (Ramjerdi et al. 1997) and re-
commendations in a follow-up report (Rekdal, 1998). We have supplemented this
with results from a number of recent studies conducted by T@I for selected urban
areas and results from foreign studies. We have used the same approach as Rekdal
(1998) in this report. Values of time from the Norwegian Value of Time Study,
grouped by income, travel purpose etc., have been weighted with data from the last
Norwegian travel habit study (NRVU) from 1997/98 to form updated national
values.

Assumptions underlying the recommendations

We have chosen to divide travel purposes into three main purposes. business
travel, commuting and private travel. Furthermore, we differentiate between short
and long trips, the latter being trips of more than 50 km. We have also differentiated
the values of time by mode. For short trips there are two modes: car and public
transport, while for long trips there are five: cars, trains, buses, planes and ferries.

To ensure the selection of the best projects firgt, it is important that several small
time savings over time are treated in the same way as one large one. In practice this
means that small and large time savings should be treated equally.

Little is known about how values of time develop over time. If the trend toward
greater prosperity and shorter working hours seen over the last 20 years persists,
the two factors will affect the values of time in opposite directions. Because it is
virtually impossible to forecast how our preferences will change, we suggest, as a
conservative recommendation, to keep the real values of time unchanged in
analyses with a not too long time perspective.

Thereport can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 2257 3800 Telefax: +47 22 57 02 90 i



Recommened val ues of time for
passenger transport

Recommended time values

The choice context used in the Norwegian Value of Time Study was within-
mode.The samples are consequently not necessarily representative for the
population as a whole, but will contain various forms of self-selection. In
calculating the value of travel time saving for particular projects, the values of time
in the tables below may be used directly for the basic traffic, i.e. the traffic that
uses the mode in question in the base case.

In the case of transferred traffic, adjustments of the values of time may only be
undertaken when there is a great difference between them. This will only apply
when traffic is transferred from air to other modes and vice versa. We then
recommend a value of time consisting of 1/6 of the value of time for air and 5/6 of
the value of time for the improved mode, or 5/6 of the value of time for planes and
1/6 of the value of time for other modes, if the air is the improved mode. This
adjustment is made only for “the new travellers’.

More than one mode is used on many trips. No studies have been conducted which
look at the values of time aong the entire chain of travel. We recommend using the
same value of time for the entire trip, preferably the value of time of the main mode.

Long trips
Table I: Values of time(1998 NOK/hour) for long trips, by mode and trip purpose.
Driver | Train Plane Bus
All trips* 115 70 221 52
Business trips 192 123 213 80
Commuting 137 82 415** 51
Private trips* 96 56 184 50
Weighting factor for headway 0.1 0.2 0.1
Weighting factor for feeder time 1.0 10 1.0
Weighting factor for delays 15 15 15
Transfer disutility (10 min.) | (10 min.) (10 min.)

* Aggregated on the basis of data from NRVU 97/98, cf. table 4.2 for cars, buses and trains
** This value applies to special groups, which probably have their trips home paid by the employer. To be used
with caution.

On the basis of the results for reduced headway in the Norwegian Value of Time
Study we recommend a flat weighting factor of 0.1 for reduced headway relative to
in-vehicle time. This applies for all travel purposes on trains and buses. A
weighting facor of 0.2 is recommended for trips by plane and 0.5 for ferry trips.

The weighting factor for feeder timeis set at one, because we recommend using the
same value of time along the entire travel chain.

For delays we use the recommendations from the Swedish Vaue of Time Study.
This gives us aweighting factor of 1.5 for all modes of long trips.




Recommended values of time
for passenger transport

Time costs associated with transfers were not studied in the Norwegian Value of
Time Study. In calibrating weighting factors for public transport trips in the Oslo
region (PROSAM report no. 45), the result for disutility of transfer was that one
transfer was equivalent to 10 additional minutes of in-vehicletime. Asasimplified,
conservative recommendation, we recommend to value transfers at the equivaent
of 10 minutes of in-vehicle time, or 17% of the in-vehicle time vaue, for al trips
by plane, train, bus, ferry and public transport.

In addition, waiting time at transfers are weighted by a factor of one. This accords
with our choice of using the same value of time throughout the travel chain.

Short trips

In table Il the recommended vaues of time for waiting time for short public
transport trips are based on results from the Norwegian Value of Time Study. The
weighting factor for headway relative to in-vehicle time was in this study estimated
at 0.5 on average.

Table II: Time values (1998 kroner/hour) for short trips, by means
of transport and purpose of trip

Driver Public
All trips* 44 34
Business trips 145 113
Commuting 42 41
All private trips* 39 26
Weighting factor for waiting time 0-7.5 min. 1.8
Weighting factor for waiting time 7.5-15 min. 1.2
Weighting factor for waiting time 15 or more min. 0.4
Weighting factor for walking time 1.8
Weighting factor for delays 3.0
Transfer disutility (10 min.)

* aggregated on the basis of data from NRVU 97/98, cf. table 4.3.

The Norwegian Vaue of Time Study indicates an extremely low value of time for
walking in connection with public transport. Our recommendation of a weighting
factor of 1.8 is based on the results of the previoudy mentioned calibration of
weighting factors for public transport in the Odo area

For short trips the value of delays was three times the in-vehicle value of time for
public transport in the Norwegian Vaue of Time Study. We have therefore chosen
to recommend a weighting factor of 3 for public transport.

Ferry trips

We have compiled a special table, table I11, for ferry trips because we believe the
statistical basis in the Norwegian Value of Time Study is not good enough to make
solid recommendations for values of time for ferry trips. We recommend instead
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using the value of time for long car trips for drivers and car passengers on ferry
trips. For ferry passengers without cars we recommend using the same value of
time asfor tripswith public transport.

Table Ill; Time values (1998 kroner/hour) for ferry trips

Drivers and car passengers | Ferry passengers without
on the ferry car
All trips* 115 34
Business trips 192 113
Commuting 137 41
Private trips* 96 26
Weighting factor for headway 0.5 0.5
Weighting factor for feeder time 1.0 1.0
Weighting factor for delays 15 3.0
Transfer disutility (10 min.) (10 min.)

* aggregated on the basis of data from NRVU 97/98, cf. table 4.2 for ferries

Values of time are uncertain

In this report we have recommended values of time on the basis of previous studies
and current knowledge. There is little doubt that there is still much uncertainty and
that we have many challenges ahead in making the figures more certain and
credible. This project has not been large enough to be able to judge the methods
employed in the Norwegian Vaue of Time Study, but we note that no better
aternative method is available at this time.

Some are critical of the use of the SP method itself. They believe that when
respondents are asked to choose between aternatives they may have problems
making choices that reveal their true preferences. This can be because they do not
understand the questions, that there is too much of a leap between the aternatives
so they do not find the answer that suits them, or that they do not bother to answer
properly, etc.

It appears, however, that most believe SP analysis is the best choice for estimating
transport value of time, but that some adjustments should be made. Key words here
will be; inconsistent choices, lexicographical choices and problems of heterogenity.
For instance, it turns out that reestimation of both the Norwegian and Swedish data,
treating data heterogenity differently, yields lower value of time estimates. Results
of new studies may indicate that the method of the Norwegian Vaue of Time Study
might yield values of time that are too high.

Furthermore, the choice context in the Norwegian Vaue of Time Study was within-
mode. Thus respondents do not represent the entire population of travellers.
Moreover, the the mode specific choice situations make it impossible to isolate the
effect of comfort, so consequently we cannot say how much of the variations in the
values of time between modes are due to comfort differences.
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It is important that resources be invested to refine and improve the methods for
valuing travel time savings. Much new knowledge about heterogenity and other
problems could be obtained by further analyses of the existing material from the
Vaue of Time Study. Aslong as no better alternative method exists, we recommend
that the values of time as they are presented above be used in valuing travel time
savings. We see that doubts can be raised about the figures, but our assessment is
that it is the best we have as of today.
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1 Innledning

I Norge har nyttekostnadsanalyser veert en viktig del av planleggingsprosessen i
transportsektoren i mange ar. | disse nyttekostnadsanalysene er verdien av tid en
av de viktigste parametrene. Tradisjonelt har slike beregninger farst og fremst blitt
gjennomfart innen vegsektoren. Det er farst i de senere arene at virkninger av
endrede tidskostnader har blitt trukket inn i analyser i andre transportsektorer.

Det har i de siste drene, og na spesielt i arbeidet med Nasjonal transportplan 2002-
2011, veert et gnske om & komme fram til et samlet sett av tidsverdier for de ulike
transportsektorene. Disse tidsverdiene skal da i hovedsak bygge pa samme teore-
tisk grunnlag og metoder, slik at verdiene blir ssmmenliknbare. Dette vil gjare det
mulig & sammenlikne samferdselsprosjekter pa tvers av sektorene.

Tidligere har en for beregning av tidsverdi for private reiser brukt "Revealed pre-
ference”-studier for lokal og regional trafikk. VVed beregning av tjenestereiser har
en tatt utgangspunkt i netto lgnn og en antakelse om hvor mye av reisetiden som
foregar i arbeidstiden.

Det har i mange ar veert diskusjoner rundt bruk av tidsverdier, bade i hvilken grad
de skal brukes og om starrelsen pa verdiene. | desember 1991 ble det gjennomfart
en nordisk konferanse om tidsverdier i Finland, og det var der enighet om at det
var et stort behov for bedre kunnskap og mer konsistent bruk av tidsverdier. Det
var pa det tidspunktet gjennomfart en omfattende tidsverdiundersgkelse bade i
England (Bates et al, 1987) og Nederland (HCG, 1990). Begge disse er bygget pa
data fra ”Stated preference”-analyser, heretter kalt SP-analyser. Konferansen var
utgangspunktet for at det senere ble gjennomfert tilsvarende tidsverdistudier i
Sverige (Algers m fl, 1995) og Norge (Ramjerdi m fl, 1997).

Den norske tidsverdiundersgkelsen foreld i arsskiftet 1997/98, og det har vert en
del diskusjon rundt den. Hovedkritikken har gatt bade pa bruken av selve meto-
den, SP-analyse, og pa at en i studien ikke har sett pa virkningen av valg mellom
transportmidler og ikke har klart & skille ut hvordan komfort pavirker tidsverdiene
for ulike transportmidler. Pa tross av kritikken er dette den definitivt sterste og
mest omfattende undersgkelsen som har vart gjennomfart i Norge pa dette omra-
det, og vi vil i hovedsak bruke den norske tidsverdistudien som utgangspunkt nar
vi her skal komme med anbefalte tidsverdier for transportsektoren.

De fire store tidsverdistudiene fra henholdsvis England, Nederland, Sverige og
Norge bygger alle pd samme metode. For private reiser ble det benyttet bade SP-
analyse og “Transfer price”-teknikker. I SP-undersgkelsen ble ettersparselen for-
mulert som en funksjon av generaliserte reisekostnader, og en logitmodell ble
brukt for estimering. Fra logitmodellen ble tidsverdien beregnet som forholdet
mellom koeffisientene for tid og kostnad. Ved TP-undersgkelsen ble det benyttet
regresjonsmodeller for a finne fordelingen av tidsverdiene.
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For tjenestereiser har det veert vanlig & benytte marginal produktivitet av arbeids-
kraft som et anslag pa verdien av spart reisetid. | de ovenfor nevnte tidsverdi-
studiene har en i stedet valgt a bruke Henshers formel, eller, som i den norske
undersgkelsen, en revidert versjon av denne. Henshers formel tar hensyn til at
bade arbeidsgiver og arbeidstaker kan ha nytte av tidsbesparelse i tjenestereiser.

I den norske tidsverdiundersgkelsen ble respondentene rekruttert ut fra valg av
transportmidler pa en bestemt reise. Det er forsgkt & gjere studien mest mulig
landsdekkende.

Fordi det er mange ulike variable som pavirker tidsverdiene, blant annet reisehen-
sikt, inntekt, transportmiddelets komfort, reisens lengde osv, vil tidsverdiene vi
finner ha en stor spredning. Vi er imidlertid ngdt til 3 redusere det til et lite antall
tidsverdier som kan brukes i praksis. Derfor gir tidsverdistudiene ikke noe entydig
svar pa hvilke tidsverdier som bgr brukes.
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2 Tidligere tidsverdiundersgkelser og
bruk av tidsverdier i andre
europeiske land

2.1 Anbefalte tidsverdier i Sverige

Resultatene i den svenske tidsverdiundersgkelsen (Algers m fl) forela 1995, og det
har siden veert til dels heftige diskusjoner om hvilke tidsverdier man skulle anbe-
fale & bruke ved vurdering av samferdselsprosjekter i Sverige. Med utgangspunkt i
den svenske tidsverdiundersgkelsen kom SIKA (Statens institut for kommunikati-
onsanalys) med et sett av anbefalte tidsverdier, som ble revidert i juni 1999.

| den svenske anbefalingen har en lagt stor vekt pa a gjgre det sa enkelt som mu-
lig, det vil si a operere med faerrest mulig ulike tidsverdier. For private reiser har
de kun delt inn i korte og lange reiser. De presenterte tallene er altsa verken diffe-
rensiert etter transportmiddel, en videre oppdeling av private reiser eller inntekt.

Argumentet for ikke & dele inn etter transportmiddel var at for lange reiser var
forskjellene i tidsverdi forholdsvis liten. Tallene ligger mellom 42 kr/t og 98 kr/t
for de ulike transportmidlene. | motsetning til den norske tidsverdiundersgkelsen
gir den svenske ikke vesentlig hgyere tidsverdi for flyreiser enn for andre reiser.
For korte reiser viste tidsverdiene starre variasjoner, avhengig av transportmiddel.
Men i falge SIKA viser nye undersgkelser i Sverige at forskjellene er mindre enn
resultatene i den svenske tidsverdiundersgkelsen skulle tilsi. Det er derfor blitt
enighet om heller ikke a differensiere tidsverdiene etter transportmiddel for korte
reiser. For tjenestereiser anbefaler SIKA a differensiere tidsverdiene etter trans-
portmiddel, men ikke etter inntekt.

| SIKA-rapporten kommer de ogsa med anbefalte tidskostnader for ulike avgangs-
frekvenser, ventetid mellom avganger og forsinkelser. Det er ingen differensiering
av tidsverdier for sma og store tidshesparelser.

Tabell 2.1: Verdsetting av tid for private reiser i Sverige. Svenske kroner pr time. 1999.

Korte reiser Lange reiser
(< 5 mil) (> 5 mil)
Reisetid 35 70
Avgangsfrekvens | < 10 minutter 60 29
11 — 30 minutter 19 29
31 — 60 minutter 17 29
61 — 120 minutter 10 15
> 120 minutter 6 7
Ventetid mellom Alle uten fly 70 140
avganger Fly 120
Forsinkelser 130
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Ved verdsetting av tidsverdien ved ulike avgangsfrekvenser er det slik at hvis av-
gangsfrekvensen i utgangspunktet er ti minutter, skal en ved en gkning i avgangs-
frekvensen bruke 60 SEK/t ved beregning av verdien av spart tid. Hvis det i ut-
gangspunktet er f eks 30 minutter mellom avgangene og dette reduseres til 20 mi-
nutter mellom avgangene skal en bruke 19 SEK/t ved beregning av spart tid osv.
Se ogsa kapittel 4.4.

Tabell 2.2: Verdsetting av tid for arbeidsreiser i Sverige. Svenske kroner pr time. 1999.

Tog Tog
Bil Fly (>5 mil) | (<5 mil) Buss
Reisetid 190 150 140 110 110
Avgangsfrekvens < 60 minutter 120 100 100 60
61 -120 100 70 70 60
minutter 80 60 50
> 120 minutter
Ventetid mellom
avganger 180 280 220 220
Forsinkelser 230 230 220 220

2.2 Anbefalte tidsverdier i England

I den engelske tidsverdiundersgkelsen fra 1987 kom de blant annet fram til fal-
gende resultater ved private reiser:

e Husholdningers inntekt var den viktigste faktoren for & forklare tidsverdien.
Tidsverdien gkte mindre enn proporsjonalt med inntekt. At tidsverdien gker
med inntekt, viser starre mulighet og betalingsvillighet for tidsbesparelser ved
hgyere inntekt.

e Studien viste videre at tidsverdien var avhengig av transportmiddel. Tidsver-
dien for raskere og dyrere transportmidler var hgyere, og inntektsvirkningen
pa tidsverdien gkte med raskere transportmidler. Pa grunn av dette anbefalte
forfatterne av denne tidsverdistudien at tidsverdiene skulle differensieres etter
transportmiddel.

e Studien ga ingen klar korrelasjon mellom tidsverdi og reisehensikt.

e Videre viste studien at andre faktorer som tidspunkt pa dagen, tidspunkt i
uken, variasjon i arbeidstid, mulighet til & disponere firmabil og reisens lengde
hadde liten innvirkning pa tidsverdien.

UK Department of Transport har benyttet seg av resultatene ovenfor. For enkelt-
hets skyld ble det bestemt a bruke en tidsverdi for private reiser uavhengig av
transportmiddel. Tidsverdien ble satt til 43 % av gjennomsnittslgnn i England.
Gatid og ventetid i forbindelse med offentlige transportmidler ble verdsatt til det
dobbelte av verdien av tid i transportmiddelet. Det ble ikke differensiert for tids-
verdier ved sma og store tidsbesparelser eller for tidsverdier i tettbygde eller
spredtbygde strak.
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2.3 Anbefalte tidsverdier i andre europeiske land

| Frankrike blir tidsverdien pa tjenestereiser vurdert til 100% av gjennomsnittlig
timelgnn, mens tidsverdien for pendling og fritidsreiser blir verdsatt til henholds-
vis 50% og 25% av gjennomsnittslgnn. | Danmark er verdiene henholdsvis 115%,
30% og 18% av gjennomsnittlig timelgnn, hvor det siste tallet er et gjennomsnitt
som dekker andre turer enn tjenestereiser og pendling. | Tyskland blir fritidsreiser
ikke verdsatt i det hele tatt.

| tabellen nedenfor ser vi noen europeiske tidsverdier for tjenestereiser.

Tabell 2.3: Tidsverdi for tjenestereiser, i 1990-ECU

Land Ar for verdsetting/revisjon | Verdi pr persontime
Danmark 1990 16,17
Tyskland 1985 13,08
Irland 1984 9,07
Nederland 1988 16,79
Portugal 1989 5,57
England 1988 14,05
Finland 1989 20.55
Sverige 1990 20,63

Kilde: Steen Leleure,1995

I 1992 ble det utgitt en EU-rapport, kalt EVA-manualen, som vurderte tidsverdier
til bruk ved internasjonale prosjekter i EU. Her beregnes tidsverdien for tjeneste-
reiser ved a ta gjennomsnittlige europeiske kostnader for arbeidstakeren av a sys-
selsette en person, veid med antall sysselsatte i det enkelte land. Tidsverdien for
private reiser er beregnet ved a anta at denne er ca 25% av tidsverdien for tjeneste-
reiser. Se tabell 2.4.

Tabell 2.4: Anbefalte tidsverdier i EVA-manualen, malt i ECU/persontime

Tjenestereiser Private reiser
Reisetid 17,0 4.3
Skjult ventetid 8,5 2,1
Gangtid 17,0 4.3
Ventetid pa holdeplass 21,8 8,5

Skjult ventetid oppstar nar det er sa lenge til neste avgang at man venter med a ga
til holdeplassen. Hadde avgangsfrekvensen veert hyppigere, ville man valgt a reise
tidligere. Skjult ventetid kan brukes til andre sysler som f eks husarbeid eller inn-
kjep. Skjult ventetid er antatt & veere lavere enn ventetid pa holdeplassen (ofte kalt
faktisk ventetid). Skjult ventetid er antatt & ha verdi som er halvparten av verdien
for reisetid. Dette er begrunnet med at i hvert fall en del av denne tiden kan brukes
til andre aktiviteter. Videre antas det at gangtid har samme tidsverdi som reise-
tiden. Nar det gjelder ventetid pa holdeplassen, viser EVA-manualen til en
engelsk anbefaling om & la den vare det dobbelte av tidsverdien pa selve reisen
nar vi ser pa private reiser. For tjenestereiser foreslar EVA-manualen a gi ventetid
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den samme ekstra verdien, utover verdien som gjelder for reisetid, som for private
reiser. Det vil i praksis bety 4,3 ECU/persontime i tillegg til 17 ECU/persontime.

EVA-manualen foreslar altsa at tidsverdiene kun differensieres pa tjenestereiser
og private reiser. Argumentene for dette er at & differensiere pa ulike reisehensik-
ter kun gir mindre utslag og at de gitte verdiene er ganske grove estimater. Den
viktigste grunnen oppgir de likevel at er den mangelen pa gode data som finnes i
europeisk sammenheng.

En revidering av EVA-manualen er under bearbeidelse, men har forelgpig ikke
veert mulig a fa tak i.

2.4 Oppsummering

Vi ser av de anbefalte tidsverdiene i andre land at de benytter lite differensierte
verdier pa tidsverdiene. Nar det gjelder reisehensikt har de kun differensiert mel-
lom tjenestereiser og private reiser. En del av verdiene er heller ikke differensiert
pa transportmidler. Det ser ut til at selv om enkelte undersgkelser har gitt til dels
klare sammenhenger mellom inntekt og tidsverdi, er de anbefalte tidsverdiene
man kommer fram til uavhengig av inntekt. | de anbefalte verdiene er det ikke tatt
med andre faktorer som til en viss grad kan pavirke tidsverdien, som alder, hvor i
landet man bor osv. Med unntak for de svenske anbefalingene, har en heller ikke
tatt hensyn til reisens lengde ved valg av tidsverdier.

Et viktig argument for i liten grad & differensiere med hensyn pa ulike faktorer
som i starre eller mindre grad pavirker tidsverdiene, er gnsket om at verdiene skal
vaere enkle a bruke. Det er lett & se at med differensiering av tidsverdier pA mange
ulike faktorer, kan det fare til usikkerhet om hvordan verdiene skal brukes, og
dette kan igjen fore til at verdiene brukes feil i de ulike etatene. Dette ma allikevel
veies opp mot hva som gar tapt av informasjon.

| anbefalingene fra andre land oppgir de allikevel at det viktigste argumentet for a
benytte en liten grad av differensiering ved valg av tidsverdier, er at verdiene i seg
selv er forbundet med til dels stor usikkerhet.
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3 Problemer knyttet til valg av
tidsverdier

Selv om det de senere ar har veert gjennomfart flere store tidsverdiundersgkelser,
er det ikke vanskelig & peke pa mangler og problemer ved undersgkelsene. Noen
stiller seg i utgangspunktet skeptiske til a bruke SP-teknikk, fordi de mener det er
umulig for deltakerne i spillet & virkelig sette seg inn i de valgene de blir stilt
ovenfor. Videre er det en svakhet ved studiene at en ikke har sett pa virkningen av
valg mellom transportmidler eller den virkningen transportmidlenes komfort har
pa tidsverdiene.

| forbindelse med empiriske arbeider som bygger pa data som er innhentet reise-
middelspesifikt, som i den norske tidsverdiundersgkelsen, vil problemer knyttet til
selvseleksjon oppsta. Siden dataene er samlet inn pa hvert enkelt reisemiddel, er
ikke ngdvendigvis utvalget representativt for befolkningen. Nar vi for eksempel
ser pa tidsverdier mellom reisemidler, vil det veare en form for selvseleksjon i da-
tamaterialet som skyldes at individer med sarlig store motforestillinger mot en-
kelte reisemiddelspesifikke forhold (for eksempel kagkjaring, forsinkelser, trengsel
om bord i et kollektivmiddel eller flyskrekk), aldri vil bli observert pa transport-
midler der disse forholdene er til stede. Man kan allikevel vekte sammen repre-
sentative tidsverdier hvis man kjenner utvalgsbrgkene for reisemidlene og ulike
befolkningskategorier, men dette kan medfgre en underestimering av de faktorene
det dreier seg om.

De fleste er klar over disse manglene ved tidsverdistudiene. Spgrsmalet blir hvor
stor innvirkning de har pa resultatene. Sa lenge nye undersgkelser som ser ner-
mere pa disse svakhetene ikke er gjennomfart, verken her eller i andre land, er
dette det beste vi har pr i dag og vil vaere utgangspunkt for vare anbefalinger. Det
er dog greit a vaere oppmerksom pa de mangler studiene har, og at tallene bar bru-
kes med en viss grad av forsiktighet.

Vare anbefalinger vil i farste rekke bygge pa resultater fra den norske tidsverdi-
undersgkelsen (Ramijerdi m fl, 1997), framgangsmate og anbefalinger fra T@I-
rapport 406/1998 (Rekdal, 1998), annet materiale til & fastsette offisielle norske
reisetidsverdier og erfaringer fra andre land der debatten har pagatt lenger, for
eksempel Sverige. | Rekdals rapport har man tatt utgangspunkt i tallmaterialet
som ble samlet inn i forbindelse med den norske tidsverdiundersgkelsen. Disse
dataene er differensiert pa undergrupper som inntekt og reisehensikt. Rekdal har
sa vektet disse undergruppene sammen ved hjelp av data fra den norske reisevane-
undersgkelsen fra 1992. | denne rapporten har vi brukt samme framgangsmate,
men brukt data fra den siste reisevaneundersgkelsen som kom i 1998.

Far vi kan komme med anbefalte tidsverdier, er det en del problemstillinger vi ma
klarlegge og ta stilling til. Her er det ikke noen entydige svar pa hvilke valg man
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skal treffe, og diskusjoner rundt disse sparsmalene dukker stadig opp og vil helt
sikkert gjgre det i framtiden ogsa.

Det er i fglge teorien tre hovedgrunner til variasjoner i verdsetting av spart reise-
tid. For det farste vil disponibel inntekt spille en rolle for hvor mye enkeltindivi-
der er villige til & betale for a slippe a tilbringe tid pa a gjennomfgre ugnskede
aktiviteter. Jo hgyere inntekt man har, jo mer er man villig til & betale for & redu-
sere reisetiden.

For det andre er disponibel tid knyttet til verdsetting av spart reisetid. Mange
gjeremal vil isolert sett gke tidsknappheten og medfare gkte ulemper knyttet il
ugnskede aktiviteter. Det er sammenheng mellom det gkonomiske budsjettet og
tidsbudsjettet. @kt arbeidstid vil for eksempel som oftest fore til gkt inntekt, men
mindre tid tilgjengelig til andre aktiviteter. | fglge teorien vil derfor gkt inntekt
som fglge av at individene arbeider mer, sla ut i gkte tidsverdier, bade som en
direkte fglge av gkt disponibel inntekt, men ogsa via tidsbudsjettet som en falge
av gkt tidsknapphet.

Den tredje hovedgrunnen til variasjon i verdsetting av spart reisetid er knyttet til
forskjeller i reisekomfort. Hvis reisetiden oppfattes som ukomfortabel, kan man
veere villig til & betale mer for en tidsbesparelse enn hvis reisetiden oppfattes som
komfortabel. Dette er relevant i forbindelse med forskjeller i tidsverdier mellom
ulike reisemidler.

| tillegg til de tre nevnte faktorene ovenfor, er det ogsa andre faktorer som kan
pavirke verdien av spart reisetid. Vi vil na ta en gjennomgang av disse faktorene
og komme med forslag til hvordan vi skal behandle dem ved valg av tidsverdier
som skal brukes ved vurdering av samferdselsprosjekter i Norge.

3.1 Inntektseffekt

Som nevnt tidligere er inntekt ut fra teorien en av de faktorene som i starst grad
pavirker verdien av spart tid. | den engelske tidsverdiundersgkelsen kom de fram
til at inntekten faktisk var den viktigste faktoren for a forklare verdien av spart tid.
Pa tross av dette blir de anbefalte tidsverdiene i de utenlandske undersgkelsene
ikke differensiert etter inntekt.

Inntekt er en vanskelig variabel & male. Man vet ikke med sikkerhet om en spesi-
ell handling blir gjennomfert under hensyntaken til individets personlige eller
husholdningens inntekt. | den norske tidsverdiundersgkelsen ble det samlet inn
data om personlig og husholdningers inntekt fgr skatt. Studien viste at for private
reiser steg tidsverdien noe med bade personlig og husholdningers inntekt for korte
reiser (det vil si reiser under 50 km), men ikke sa mye som ved lange reiser. Ved
korte tjenestereiser sa det, i falge studien, ikke ut til at tidsverdiene varierte med
inntekt. For lange tjenestereiser derimot steg tidsverdiene med bade personlig og
husholdningers inntekt.

Hvis vi ser nermere pa hvordan fordelingen av inntektsgrupper er pa de ulike
transportmidlene i den norske tidsverdiundersgkelsen, ser vi at den er ganske lik
for de forskjellige transportmidlene. For private reiser med bil, buss, ferge og tog
har mellom 75 og 79 prosent av de reisende en husholdningsinntekt pa mellom
200 000 og 500 000 kroner i aret. En finere oppdeling i inntektsgrupper viser ogsa
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at fordelingen er jevn mellom transportmidlene. Et tilsvarende mgnster finner vi
ved tjenestereiser.

Unntaket er flyreiser. Der ligger gjennomsnittsinntekten for de reisende hayere.
For bade private og tjenestereiser har bare ca 58 prosent en husholdningsinntekt
pa mellom 200 000 og 500 000 kroner. En starre andel av de reisende har inntekt
over 500 000 kroner sammenliknet med reisende pa andre transportmidler.
Sparsmalet blir om man skal prgve a justere for dette. Som vi vil komme tilbake
til senere (kapittel 4.2), foreslar vi & bruke marginalproduktiviteten av arbeidskraft
ved beregning av tidsverdien for tjenestereiser med fly. Dette er en ganske re-
striktiv anbefaling for flyreiser. Det er da narliggende a tro at inntektseffekten er
dekket ved dette.

Det ser ut til & veere liten tvil om at inntekt pavirker verdien av spart tid. Vi vil pa
tross av dette foresla at vi legger oss pa samme linje som anbefalinger fra andre
land og ikke presentere tidsverdier differensiert etter inntekt. | var analyse kan vi
si at vi ser pa et gjennomsnittsmenneske og gjgr dermed en antakelse om at inn-
tektsfordelingen er optimal. Et viktig argument for en slik lgsning er at de som
skal gjare analyser pa disse verdiene framover sjelden har tilgang pa informasjon
om inntektsfordelingen til personene i analysen.

3.2 Grad av differensiering

Nar det gjelder variasjoner i tidsverdier mellom reiseformal, kan disse varia-
sjonene eventuelt fares tilbake til graden av tidsknapphet reisen ble gjennomfart
under. Det kan ogsa vere slik at ulike befolkningsgrupper i varierende grad gjen-
nomfarer reiser med ulike formal. Tjenestereiser skiller seg ut fra de andre reise-
formalene. For tjenestereiser har det vert vanlig & bruke marginal produktivitet av
arbeidskraft som et anslag pa verdien av spart reisetid. | den norske tidsverdi-
undersgkelsen har man isteden benyttet en revidert versjon av Henshers formel.
Henshers formel tar hensyn til at bade arbeidsgiver og arbeidstaker kan ha nytte
av en tidsbesparelse.

Vi anbefaler her & dele inn reisehensikt etter private reiser, reiser til/fra arbeid og
tjenestereiser. Med utgangspunkt i den norske tidsverdiundersgkelsen er det mulig
a splitte opp private reiser etter mange ulike reiseformal, for eksempel inn-
Kjgp/private serend, fritidsreiser, besgksreiser og andre private arend. Tilsvarende
som i den engelske tidsverdiundersgkelsen finner vi at tidsverdiene varierer for-
holdsvis lite med reisehensikt. Unntaket er flyreiser til og fra arbeid som viser seg
a ha meget hgy tidsverdi i falge den norske tidsverdiundersgkelsen. Et annet ar-
gument for ikke a splitte videre opp etter reisehensikt er at i noen av samferdsels-
prosjektene som skal vurderes, har man heller ikke tilgang til opplysninger om de
reisendes formal med reisen.

Den norske tidsverdiundersgkelsen viser at det er til dels store forskjeller i tids-
verdiene pa korte og lange reiser. | skillet mellom korte og lange reiser virker det
opplagt at det dreier seg om ulike valgsituasjoner, og at dette langt pa veg vil
kunne forklare de forskjellene vi finner empirisk. Det er narliggende a tro at dif-
ferensiering etter reiselengde fanger opp ulikheter i den konkrete situasjonen folk
befinner seg i, for eksempel kan tidsbudsjettet vaere strammere nar man reiser
langt enn pa de daglige korte reisene, lange reiser kan oppfattes som mer ensfor-
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mige osv. Det vil ogsa til en viss grad veere ulike mennesker som foretar korte og
lange reiser. | den nederlandske tidsverdiundersgkelsen (Hague Consulting Group,
1990) viste de at hvis reisehensikten ikke kan oppfylles pa samme mate uavhengig
av hvordan du reiser, vil tidsverdiene vere avhengig av reiselengde.

Vi anbefaler a opprettholde inndelingen i korte og lange reiser som er gjennomfart
i den norske tidsverdiundersgkelsen. Her er lange reiser definert som reiser over
50 km, mens korte reiser er definert som reiser under 50 km. Vi vil understreke at
grensen her ikke er absolutt. Nar det gjelder reiser i intervallet 30-50 km er det
naturlig & la klassifiseringen ogsa avhenge av transporttilbudet. For eksempel vil
hgyfrekvente bussruter i Osloomradet med reiser som er rundt 50 km kanskje
Klassifiseres som korte, mens en langdistansebussrute i grissgrendte strek ned mot
30 km kan klassifiseres som lang. Her ma man bruke skjgnn i det enkelte tilfelle.

For lange reiser ligger verdien i den norske tidsverdiundersgkelsen av spart reise-
tid ved flyreiser og til dels bilreiser, betydelig hayere enn for de andre transport-
midlene. Dette gjelder bade for private reiser og tjenestereiser. For korte reiser ser
vi ogsa at verdien av spart tid ved bilkjering ligger godt over den tilsvarende
verdien ved kollektivtransport. Vi mener derfor at de anbefalte tidsverdiene vi
kommer fram til ma differensieres etter transportmiddel. Arsaken til at det kan bli
forskjeller i verdsettingen av tidsverdier mellom transportmidler vil veere ulikheter
I komfort, inntektsulikheter og forskjeller i grunnleggende livssituasjon for de rei-
sende pa de ulike transportmidlene. Det vil ikke vaere mulig & skille virkningen av
de ulike forholdene fra hverandre. | forbindelse med empiriske arbeider som byg-
ger pa data som er innhentet reisemiddelspesifikt, vil problemer knyttet til selv-
seleksjon kunne tilslare slike forskjeller. For en naermere drgfting se vedlegg 1.

Ytterligere differensiering etter faktorer som inntekt, alder, geografisk omrade og
sa videre, anbefaler vi ikke. Dette farst og fremst fordi det blir svaert mange tids-
verdier & forholde seg til, og at vi ikke har kjennskap til den sosiogkonomiske
sammensetninger av trafikken som bergres, men ogsa fordi tallene i seg selv er
forbundet med sépass stor usikkerhet, blant annet i hvor mye tidsverdiene egentlig
varierer med disse faktorene. Vi mener derfor at en ytterligere differensiering ikke
vil redusere usikkerheten forbundet med tidsverdiene vi bruker, men derimot
gjere bruken av tidsverdiene mer uoversiktlig.

3.3 Transportmiddelovergripende trafikk

For mange reiser benyttes mer enn ett transportmiddel. En fergereise vil for eks-
empel nesten uten unntak veere en del av en lengre reise. Spgrsmalet da blir om
man skal bruke samme tidsverdi for hele reisen, eller om man skal splitte opp rei-
sen pa de ulike transportmidlene som brukes, og beregne tidsverdien spesielt for
hvert transportmiddel.

Det kan argumenteres for begge metodene. Det vil gjerne vere tre forhold som
pavirker verdien pa tidskostnadene: Den reisendes inntekt, formal med reisen og
transportmiddelets komfort. De to farste forholdene taler for at man bgr bruke
samme tidsverdi langs hele reisekjeden. Det er de samme personene vi ser pa
langs hele reisekjeden, og deres inntekt, generelle disponible tid og hensikt med
reisen forandrer seg ikke. Komfort derimot er transportavhengig, og noen mener
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at mangel pa komfort (trangt mellom setene, mulighet for ikke a fa sitteplass osv)
forklarer mye av forskjellen i tidsverdier mellom transportmidlene.

Siden det ikke er gjennomfart noen undersgkelser som ser pa tidsverdier langs
hele reisekjeden, blir det umulig & si noe sikkert om hva som er mest riktig. Vi
velger & anbefale bruk av samme tidsverdi under hele reisen, og da fortrinnsvis
den tidsverdien som er beregnet for hovedtransportmiddelet.

3.4 Smal/store tidsbesparelser

Spersmalet om sma og store tidshesparelser skal behandles likt er grundig dreftet
hos Rekdal, 1998. | fglge teorien skal sma og store tidsbesparelser behandles likt.
Men teorien tar ikke hensyn til at tidsbudsjettet kan vere sekvensielt bundet og
gjenstand for mer eller mindre tilfeldige hendelser som pavirker verdsettingen av
tid. Teorien forutsetter strengt tatt at en reisetidsbesparelse umiddelbart kan kon-
verteres til gkt fritid. Denne forutsetningen er mildest talt tvilsom. 1 den virkelige
verden kan det vare lettere & finne alternative anvendelser for store tidsbesparel-
ser enn sma. Det kan derved hevdes at individene vil verdsette sma tidsbesparelser
mindre enn stgrre tidsbesparelser. Tidsverdiene kan for eksempel vare sa liten at
den ikke oppfattes, eller at man ikke finner det bryet verdt a finne en alternativan-
vendelse for den. I noen tilfeller kan individene likevel pa litt lenger sikt tenkes a
oppfatte en liten tidsbesparelse som reell.

A skille mellom verdsetting av smé og store tidsbesparelser gir i tillegg praktiske
problemer som kan vere vanskelig & handtere. Enkeltprosjekter kan gi sma eller
store tidsbesparelser. Hvis vi skiller mellom verdsetting av sma og store tidsbe-
sparelser, vil det veare en tendens til at store prosjekter blir gjennomfert pa be-
kostning av sma. Over en viss periode kan flere sma prosjekter til sammen gi vel
sa store besparelser som ett stort prosjekt.

En slik differensiering kan derfor medfere at en god prosjektportefalje blir tilside-
satt til fordel for store enkeltprosjekter. Man vil ogsa fa forskijellig resultat dersom
man regner pa prosjektportefaljen samlet istedenfor for hvert enkelt prosjekt. Var
oppfatning er derfor at en differensiering av tidsverdier for sma og store tidsbe-
sparelser er uheldig. Utformingen av transportsystemet er en kontinuerlig prosess.
Vare metoder innebarer at vi splitter denne prosessen opp i tid og danner stiliserte
bilder som er representative for spesielle tidspunkt. Trafikantene tilpasser seg
transportsystemet over tid. Pa litt sikt vil det ogsa veere lettere a finne alternati-
vanvendelser ogsa for sma tidshesparelser. Dette kommer blant annet til uttrykk
ved det faktum at pendlingsavstandene stadig blir lengre uten at det er mulig &
peke pa spesielle prosjekter som arsak til dette.

Konklusjonen blir at flere sma tidshesparelser over tid bgr behandles pa samme
mate som én stor. | praksis bgr vi derfor behandle sma og store tidsbesparelser
likt.

3.5 Overfart trafikk

Nar det gjennomfares et prosjekt vil det fare til at en del personer endrer adferd
ved at de skifter reisemiddel eller gjennomfarer en reise som ellers ikke ville blitt
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gjennomfart. Spgrsmalet er hvordan man skal verdsette gevinster/tap for disse
trafikantene. La oss gjere et tankeeksperiment. Vi ser pa en bestemt reisehensikt,
f.eks. reiser til arbeid, pa en bestemt reiserelasjon, f.eks. en relasjon pa over 50
kilometer. La oss farst tenke oss at det ikke har veert mulig gjennom tidsverdiun-
dersgkelser a forklare ulikhetene i folks valg mellom reisetid og penger ved ob-
jektive kjennetegn som inntekt. Den ulikheten i tidsverdier som vi finner mellom
transportmidlene, ma da helt ut tilskrives ulik grad av komfort. Gjar vi et tiltak pa
et av transportmidlene pa var reiserelasjon, slik at reiser med dette transportmidlet
blir raskere, er det da klart at det er tidsverdien for dette reisemidlet som ma bru-
kes til & verdsette besparelsen, bade for de gamle og de nye reisende.

I den norske tidsverdiundersgkelsen har vi faktisk funnet en viss sammenheng
mellom visse objektive kjennetegn, f.eks. inntekt, og verdsettingen av spart reise-
tid. La oss derfor gjgre den motsatte antakelsen, og anta at det finnes to inntekts-
grupper, med hver sin tidsverdi. | utgangspunktet finns det folk fra begge grupper
pa hvert av transportmidlene, men i ulike blandingsforhold. Det er da tenkelig at
ulikheten i tidsverdiene mellom transportmidlene helt ut kan forklares ved disse
ulike blandingsforholdene, og at transportmidlenes komfort ikke har noen betyd-
ning. Et tiltak som gjar et av transportmidlene pa var reiserelasjon raskere, vil da
dels innebare en besparelse for de opprinnelige reisende. Denne ma verdsettes
med den gjennomsnitts tidsverdien som den opprinnelige sammensetningen av
reisende med dette transportmidlet hadde. Men siden tidsbesparelsen verdsettes
ulikt av de to inntektsgruppene, vil de som i utgangspunktet var pa det transport-
middelet som ikke blir raskere, i ulik grad ga over til det forbedrede transport-
midlet. Den nyskapte og overfarte trafikken vil derfor ha en annen sammensetning
enn den opprinnelige, og falgelig en annen tidsverdi. Hvilken tidsverdi skal vi
benytte for den nyskapte og overfarte trafikken i et slikt tilfelle?

Rekdal (1998) behandler dette problemet. Han antar at den opprinnelige trafikken
pa hvert av reisemidlene har en sammensetning lik den som 14 til grunn for de
reisemiddelspesifikke tidsverdiene han anbefaler, mens den overfarte trafikken pa
det forbedrede reisemidlet har en sammensetning som er en blanding av den
gruppen som opprinnelig brukte reisemidlet og de gruppene som opprinnelig
brukte andre reisemidler. Falgelig foreslar han & anvende en tidsverdi pa den over-
farte trafikken som ligger halvveis mellom tidsverdien for det forbedrede reise-
midlet og tidsverdien for reisemidlene som trafikken overfores fra.

| prinsippet méa denne tankegangen veere riktig dersom ulikhetene mellom tidsver-
diene pa de ulike transportmidlene skyldes at det finnes grupper med ulike tids-
verdier som bruker transportmidlene i ulik grad. Men som vi sa: | den grad ulik-
heten mellom tidsverdien pa transportmidlene skyldes ulik komfort, vil det ikke
veere riktig & bruke en annen tidsverdi pa den overfgrte trafikken. Siden den
norske tidsverdiundersgkelsen metodisk er lagt opp slik at de reisende med hvert
transportmiddel er spurt om a velge mellom alternativer som alle innebarer bruk
av dette transportmidlet, er det ikke mulig ut fra den & si noe om forskjellen mel-
lom tidsverdiene pa transportmidlene skyldes komfortforskijeller eller egenskaper
ved de reisende. Andre undersgkelser (f.eks. Rekdal 1999) viser imidlertid at
komfortforskjeller (eller egenskaper ved transportmidlene) har en betydning for
ulikhetene i tidsverdier mellom transportmidlene. Derfor syns vi nok at Rekdals
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forslag fra 1998 gar vel langt i & verdsette den overfarte trafikken med de andre
transportmidlenes tidsverdier.

Ved nazrmere ettertanke vil man finne at den nye trafikken som oppstar pa grunn
av forbedringen, dels kan skyldes at den samme gruppen som brukte transport-
midlet for, na foretar flere reiser, dels at den samme gruppen na velger nytt be-
stemmelsessted for sine reiser, og dels at grupper som tidligere brukte andre
transportmidler, na har gatt over til det som er forbedret. Ofte vil det veere umulig
a skille mellom disse effektene. Sammensetningen av de nye reisende er derfor
ofte usikker. Det er for gvrig ogsa sammensetningen av de gamle reisende: Hvor-
dan kan vi veere sikker pa at de har egenskaper som tilsvarer landsgjennomsnittet
av de som bruker dette reisemidlet? Dette — sammen med var kunnskap om at
egenskapene ved transportmidlene ma ha hatt betydning for de transportmid-
delspesifikke tidsverdiene som er funnet i tidsverdiundersgkelsen — tilsier at vi
utviser forsiktighet med a justere tidsverdiene for den overfarte trafikken.

Rekdal anbefaler selv at en slik justering ikke gjeres med mindre forskjellen i
tidsverdi mellom transportmidlene er stor. Vi har derfor kommet fram til at juste-
ring av tidsverdien for overfert trafikk bare er aktuelt ved overfgring fra fly til
andre transportmidler og omvendt. | dette tilfellet anbefaler vi en tidsverdi besta-
ende av 1/6 av tidsverdien for fly og 5/6 av tidsverdien for det forbedrede trans-
portmidlet, eller 5/6 av tidsverdien for fly og 1/6 av tidsverdien for andre trans-
portmidler, dersom flyet er det forbedrede transportmidlet. Denne justeringen gjg-
res altsa bare for ”de nye reisende”. Se ogsa vedlegg 2.

3.6 Tidsverdier til prognoseformal

Vi er ofte interessert i & vurdere prosjekters avkastning i prosjektets leveperiode i
forbindelse med nytte-kostnadsanalyser. Vanligvis neddiskonteres verdien av
fremtidige tidsgevinster som falge av prosjektet. Et viktig spgrsmal er derfor om
tidsverdiene kan antas a veere konstante over tid. Det er flere grunner til & hevde at
man ikke kan regne med konstante tidsverdier over tid. Rekdal (1998) har dreftet
dette og hovedkonklusjonene er gjengitt nedenfor:

I lys av teorien er det minst tre mulige kilder til endrede tidsverdier over tid:

e Individenes preferanser og befolkningssammensetningen kan endre seg. Nye
generasjoner trafikanter kan ha andre holdninger enn de som gjenspeiles i de
segmentene vi har estimert modeller for. Preferansene til respondentene i es-
timeringsgrunnlaget kan ogsa endre seg i lgpet av for eksempel en 20-ars peri-
ode.

e Tidsbudsjettet kan endre seg. Statistikken viser at antall arbeidstimer pr ar-
beidstaker har sunket de siste 20-30 arene. Hvis denne utviklingen fortsetter
framover, vil dette isolert sett bidra til a redusere tidsknappheten og dermed
ogsa forskyve tidsverdiene knyttet til ulike aktiviteter, som for eksempel rei-
ser. Hvis det derimot skjer en utvikling som gjar arbeidsmarkedet mer attrak-
tivt, for eksempel bedre arbeidsmiljg eller mindre rutinearbeid, kan dette pa-
virke folks arbeidsvillighet og isolert sett bidra til & gke tidsknappheten og
dermed ogsa forskyve tidsverdiene. Endret teknologi pd mange omrader kan
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ogsa pavirke tidsbudsjettet ved at aktiviteter i fremtiden kan gjennomfares un-
der andre omstendigheter enn det de gjares i dag.

e Budsjettet kan endre seg. Konjunktursvingninger kan pavirke disponibel inn-
tekt. Pris (inkl avgifter) og renteendringer kan forskyve konsumet av varer og
tjenester og endre budsjettandeler knyttet til vare- og tjenestegrupper. Alt dette
kan innebeere at et individ i fremtiden vil tilpasse seg annerledes enn det gjer i
dag.

Bade den engelske, svenske og norske tidsverdiundersgkelsen viser at tids-
verdiene ikke gker proporsjonalt med inntekt. I England, som er den eneste som
har gjennomfgrt to tidsverdiundersgkelser, 1985 og 1994, viste resultatene fra de
to undersgkelsene at tidsverdien faktisk gker nar inntekten gker, men ikke like
mye.

Det er ikke uten videre lett & si noe generelt om hvordan tidsverdiene vil utvikle
seg. Hvis utviklingen gar mot gkt gkonomisk velstand og mindre arbeidstid, slik
vi har sett de siste 20 arene, vil disse to forholdene trekke i hver sin retning pa
tidsverdiene. Siden det naermest er umulig & utarbeide prognoser for hvordan pre-
feransene vare vil endre seg, anbefaler vi derfor som en konservativ anbefaling a
beholde realverdien av tidsverdiene uforandret i analyser som ikke gar spesielt
langt fram i tid.
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4 Anbefalte tidsverdier

For vi gar nzermere inn pa vare anbefalte tidsverdier, skal vi se kort pa hvilke tids-
verdier som brukes i dag. De «offisielle» norske tidsverdiene, slik de er publisert i
Vegdirektoratets handbok nr 140 del I, «Konsekvensanalyser», begrenser seg til
verdier for vegtrafikk. Det er tidsverdier for bil og buss fordelt pa tre reiseformal.
Tabell 4.1 viser dagens anbefalte tidsverdier. Tidsverdien for reiser i arbeid byg-
ger pa data for lgnnskostnader inklusive arbeidsgiveravgift og sosiale kostnader,
mens tidsverdiene for de to andre reiseformalene bygger pa tidsverdiundersgkel-
Ser.

Tabell 4.1: Offisielle tidsverdier i kroner pr kjgretgytime (1995-priser)

Kr/ Person- Kr/ Kr/ Person-
Reisehensikt lettbiltime | belegg bil | biltrafikant busstime | belegg buss
Reiser i arbeid 198 1,3 152
Reiser til/fra arbeid 65 1,4 46
dvrige reiser 66 2,1 31
Gjennomsnitt bil 86 1,8 48
Gjennomsnitt buss 426 12

Kilde: Konsekvensanalyser Del |

Tallene i tabellen gir gjennomsnittlige tidsverdier pa 48 kr/time for biltrafikanter
og 36 kr/time for busspassasjerer. For busstrafikk er ventetidsvekten satt til 2 og
vektfaktor for skjult ventetid er 1/3 (begge i forhold til tidsverdien for kjeretid
med buss). Tidsverdien for busstrafikanter er ikke ment benyttet i vurderinger av
kollektivprosjekter spesielt eller investeringer i kollektivtransporttiltak, men bare
til & belyse konsekvenser for eksisterende busstrafikanter av forbedringer pa
kjarevegen. Offisielle tidsverdier for kollektivtrafikk finnes ikke i Norge i dag. |
omrader som har operasjonelle transportmodeller (Oslo, Tromsg, Stavanger,
Trondheim m fl) brukes noen ganger de tidsverdiene som ligger implisitt i disse
modellenes funksjoner. Det vanskeligste er imidlertid & bruke biltrafikkverdiene
fra Handbok 140 ogsa for andre transportmidler. Nar det gjelder tidsverdier for
flyreiser, ble det utgitt en rapport tidligere i ar (Brathen m fl, 1999) som blant an-
net kommer med anbefalte tidsverdier for flyreiser. Disse anbefalingene bygger pa
resultater fra den norske tidsverdiundersgkelsen. Tidligere har det heller ikke veert
offisielle tidsverdier for flyreiser.

Vi vil na komme med et anbefalt sett av tidsverdier, eller enhetskostnader, for
forskjellige reisetidskomponenter innen persontransport. Vi mener da at det er
viktig & ha en praktisk tilnerming og ta utgangspunkt i de data som er tilgjenge-
lige eller som er vanlige & innhente ved slike analyser. Hva man har informasjon
om, vil som regel sette klare begrensninger pa hvordan man kan gruppere og vur-
dere den trafikken som bergres av et tiltak. Dette vil gjelde bade ved transportmo-
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deller og enklere beregningsmodeller. Det vil ikke veere sannsynlig at man har
detaljert kunnskap om inntektsfordeling, alderssammensetning osv til de trafi-
kantene som bergres av et tiltak.

For & opprettholde sterst mulig konsistens til den bakenforliggende konsument-
teorien og til de skonomiske forutsetninger for estimering av tidsverdier, er det
ngdvendig med en viss grad av differensiering. Vi vil her presentere tallene diffe-
rensiert etter reisehensikt, korte/lange reiser og transportmiddel. Dette er begrun-
net i kapittel 3.2.

4.1 Differensiering pa reiseformal

| 1997/98 ble det gjennomfart en ny reisevaneundersgkelse i Norge, (Stangeby m
fl, 1999). | forbindelse med den nye undersgkelsen ble tallene blast opp etter fylke
for & ta hensyn til geografisk utvalgsskjevhet. Det ble ogsa justert for skjevheter
som oppstar i forbindelse med at personene som ble intervjuet har ulikt antall per-
soner i sin husholdning, (Klaeboe og Grue, 1999). Oppblasingen av tallene i den
nye nasjonale reisevaneundersgkelsen gir en klar forbedring av tallmaterialet fra
forrige reisevaneundersgkelse, og vi far mer representative tall.

Vi har derfor i beregning av tidsverdier i denne rapporten vektet tidsverdiene etter
reisehensikt med resultatene fra den nye reisevaneundersgkelsen. Vi har ogsa be-
nyttet den nye reisevaneundersgkelsen for a beregne bilbelegget.

| tabell 4.2 og 4.3 er tallene fra den siste reisevaneundersgkelsen fordelt etter rei-
seformal og reisehensikt slik at det passer med reiseformalsfordelingen i den
norske tidsverdiundersgkelsen. Her er det syv reiseformalskategorier for korte
reiser og seks for de lange. Reiser til/fra arbeid inkluderer alle reiser med arbeids-
plass som enten start- eller malpunkt. Private a&rend inkluderer medisinske tje-
nester og andre private &rend. Innkjgpsreiser omfatter alle private innkjep. Fri-
tidsreiser inkluderer reiser i forbindelse med forngyelser/underholdning, organi-
serte fritidsaktiviteter, rekreasjon, ferie og helg. Besgksreiser omfatter alle private
besgk. Andre private reiser omfatter skolereiser, folge andre personer, og andre
private reiser. Tjenestereiser omfatter alle reiser i forbindelse med arbeid.

Tabell 4.2: Antall lange reiser i NRVU 97/98 etter transportmiddel og reiseformal.
Korrigert for geografiske utvalgsskjevheter og husholdningsstarrelse.

Formal/ Bil-

reisemiddel Bilfgrer | passasjer Tog Fly Buss Ferge Sum
Til/fra arbeid 72980 13305 16015 76710 5414 2061 | 186485
Private serend 229986 103669 38968 39771 41030 14741 | 468165
Fritid 466503 319109 53303 49006 63161 18931 | 970013
Besgk 337979 195452 89687 87504 32248 16659 | 759529
Andre 158169 76501 25446 38131 39860 12525 | 350632
Tjenestereiser 266758 50400 49968 251445 14697 17125 | 650393
Sum alle 1532375 758436 273387 542567 196410 82042 3385217
Sum private 1265617 708036 223419 291122 181713 64917 2734824
Sum tjeneste 266758 50400 49968 251445 14697 17125 | 650393
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Tabell 4.3: Antall korte reiser i NRVU 97/98 etter transportmiddel og reiseformal. Korrigert
for geografiske utvalgsskjevheter og husholdningsstgrrelse.

Formal/ Kollektiv-

reisemiddel Bilfgrer Bilpassasjer transport Sum
Til/fra arbeid 1667479 140606 318786 2126871
Private eerend 870762 58057 12694 941513
Innkjgp 1607876 284158 128434 2020468
Fritid 516349 268524 131294 916167
Besgk 724745 248622 98338 1071705
Andre 705351 206222 293216 1204789
Tjenestereiser 281830 28093 39851 349774
Sum alle 6374392 1234282 1022613 8631287
Sum private 6092562 1206189 982762 8281513
Sum tjeneste 281830 28093 39851 349774

Tallene fra tabell 4.2 og 4.3 vil bli brukt til & vekte sammen tidsverdien for alle
private reiser.

4.2 Anbefalte tidsverdier ved lange reiser

Tabell 4.4 viser de tidsverdiene vi anbefaler a benytte i analyser som bergrer lange
reiser. 1 mange tilfeller mener vi at det vil veere nok a dele inn reisehensikt etter
kun private reiser, tjenestereiser og reiser til/fra arbeid. Som vi ser av tabellen
varierer tidsverdiene forholdsvis lite etter ulike reiseformal ved private reiser.
Grunnen til at vi her ogsa oppgir en mer detaljert oppdeling av tidsverdier etter
reiseformal, er at det i Norge er tradisjon for & dele inn tidsverdiene etter reise-
formal. Flere av samferdselsetatene samler derfor inn eller har tilgang pa reise-
formalsfordelte data. I de tilfeller der data er tilgjengelig og det virker hensikts-
messig & splitte opp private reisehensikter i undergrupper, anbefaler vi a gjere
dette.

Som vi ser av tabell 4.4 er tidsverdien for ferger ikke med. Fergereiser behandles i
et eget avsnitt. Se kapittel 4.8.

For & vekte sammen reiseformalene for private reiser og reiser totalt, har vi brukt
tallene i tabell 4.2. Unntaket er for fly, der vi har brukt tall fra den norske reise-
vaneundersgkelsen for fly gjennomfart i 1998 (Rideng,1999), da vi mener at disse
tallene gir et mer riktig bilde av reiseformalsfordelingen pa fly.

Bilbelegg i tabellen er beregnet ved hjelp av data fra den norske reisevaneunder-
sgkelsen som ble gjennomfert 1997/98 (NRVU 97/98). Det viser seg at bilbeleg-
get varierer noe fra hva som ble beregnet ved forrige reisevaneundersgkelse. Det
er narliggende 4 tro at bilbeleggene i tabell 4.4 gir et riktigere bilde av virkelig-
heten enn tidligere beregnede tall for bilbelegg. Dette fordi man i den siste reise-
vaneundersgkelsen har justert for geografiske skjevheter og skjevheter som opp-
star fordi antall personer i en husholdning varierer.

Tidsverdiene pr bil i tabellen er framkommet ved & multiplisere tidsverdien for
bilfarer med bilbelegget. Tidsverdiene for bilfgrer i tabellen representerer farerens
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egen verdsetting. Det er ikke estimert tilsvarende tall for passasjerer. Det er like-
vel vanlig & anta at passasjerene har samme verdsetting av tid som bilfareren. |
virkeligheten er det nerliggende a tro at bilpassasjerer i gjennomsnitt har noe
lavere tidsverdier enn bilfarere, blant annet pa grunn av en annen sosiogkonomisk
sammensetning. Vi kjenner imidlertid ingen undersgkelse som har behandlet
bilpassasjerer spesielt. I den norske tidsverdiundersgkelsen rapporteres det imid-
lertid at bilfarere som har én passasjer i bilen har en tanke lavere tidsverdier enn
bilfarere som kjerer alene. Ved beregning av bilbelegget blir ikke barn under 12
ar registrert som passasjerer. Isolert sett kan dette gi en underestimering av tids-
verdien for passasjerene. Disse to forholdene virker i hver sin retning, og siden vi
ikke har noen andre data for verdien av spart reisetid hos bilpassasjerer, anbefaler
vi a benytte samme fremgangsmate som far, dvs & etablere tidsverdier for en
gjennomsnittlig bil ved & multiplisere tidsverdien for bilfarer med bilbelegget.

Tabell 4.4: Tidsverdier (1998 kr/time) for lange reiser etter transportmiddel og reiseformal

Bil-
Bilfgrer| belegg Bil Tog Fly Buss
Alle reiser* 115 1,38 160 70 221 52
Tjeneste/forretningsreiser 192 1,19 228 123 213 80
Reiser til/fra arbeid 137 1,18 162 82 415 51
Private reiser* 96 1,58 154 56 184 50
Innkjgp/private aerend 99 1,45 143 65 223 33
Fritidsreiser 102 1,68 172 51 229 55
Besgksreiser 88 1,58 139 57 149 56
Andre private reiser 91 1,48 135 49 183 55

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for bilfarer, buss og tog, og med
utgangspunkt i data fra reisevaneundersgkelsen pa fly (Rideng 1998) for flyreiser.

Vi ser av tabell 4.4 at for bilister er tidsverdien gjennomgaende hgyere enn de
verdiene som benyttes i dag (se tabell 4.1). Selv om bilbelegget fra den norske
reisevaneundersgkelsen 97/98 generelt ligger lavere enn bilbelegget Veg-
direktoratet har brukt tidligere, blir ogsa tidsverdien pr bil hgyere enn dagens tids-
verdier. Vi ser videre at tidsverdien for busspassasjerer har gkt, fra 36 kr/t som
brukes i dag (426/12) til 52 kr/t.

Av tabell 4.4 ser vi videre at flypassasjerene skiller seg ut og har spesielt mye
hgyere tidsverdi enn de andre reisende nar det gjelder private reiser. Flyreisende
har over dobbelt s& hgye tidsverdier som bilfarere og over fire ganger sa hgy tids-
verdi som reisende med tog og buss. Vi mener at det farst og fremst er fire forhold
som kan forklare den hgye tidsverdien til flypassasjerer:

1. Folk opplever tid om bord i fly som vesentlig mer ubekvemt enn tid tilbrakt pa
andre reisemidler.

2. Folk som reiser med fly har gjennomgaende “darligere tid” enn folk som rei-
ser med andre transportmidler pa de samme reiserelasjoner. Det kan veere en
viktig grunn til at de faktisk velger & reise med fly.

3. Fly er normalt den dyreste og raskeste reisematen. Dette vil naturlig medfare
at flyreisende i gjennomsnitt har hgyere inntekt og sterre betalingsvillighet for
en gitt reduksjon i reisetiden.
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4. Den siste og kanskje viktigste arsaken henger sammen med hvordan er fly-
reise er definert i den norske tidsverdiundersgkelsen. En flyreise er her defi-
nert fra den reisende ankommer flyplassen til han/hun forlater flyplassen pa
bestemmelsesstedet. Dette betyr at tidsverdien pa en flyreise ikke bare gjen-
speiler selve reisen, men ogsa verdsetting av tid brukt pa innsjekking, venting
pa bagasje osv. Det er ikke usannsynlig at tiden brukt pa flyplassomradet
oppleves som mer ukomfortabel enn tiden pa selve flyet og at dette trekker
opp den totale tidsverdien.

De hgye tidsverdiene pa flyreiser i Norge har vaert sammenliknet med tidsverdi-
ene som svenskene bruker pa sine flyreiser. Den svenske tidsverdiundersgkelsen
(Algers m fl, 1995) rapporterer om en tidsverdi for flyreiser pa 88 SEK/t, mens
tidsverdien pa andre transportmidler ikke avviker sa mye fra de norske tallene.
Forklaringen pa de store forskjellene mellom de norske og svenske tidsverdiene
pa flyreiser skyldes kanskje delvis at en flyreise er definert annerledes i Sverige. |
Sverige er en flyreise definert som tiden ombord pa flyet, uansett om den er i luf-
ten eller star pa bakken. Nar svenskene sa pa hele turen under ett, inkludert tiden
pa flyplassen, fant de at de 60 farste minuttene opplevdes som mer ukomfortable
og hadde derfor starre tidsverdi enn den pafglgende tiden.

Av tabell 4.4 ser vi at reiser til og fra arbeid med fly har spesielt hgy tidsverdi.
Tidsverdien ved reiser til og fra arbeid ligger ogsa hgyt for de andre transport-
midlene i forhold til reisehensikten, men ikke pa langt nar sa mye hgyere som for
fly. 415 kr/t i tidsverdi for reiser til/fra arbeid kan virke urimelig hgyt. Muligens
er noe av forklaringen pa dette at mange av disse passasjerene far dekket sine rei-
ser av arbeidsgiver og derfor ikke bryr seg om hvor mye reisen koster. | USA har
FAA gjennomfgrt studier der de har kommet med anbefalte tidsverdier som kan
brukes i nyttekostnadsanalyse. De kom fram til at for tjenestereiser var den anbe-
falte tidsverdien ca 380 kr/t, mens tidsverdien var ca 330 kr/t for flyreiser utenom
tjenestereiser. De kom ogsa med anbefalte tidsverdier for flyreiser i Storbritannia,
der tidsverdien for tjenestereiser var ca 450 kr/t og for private reiser ca 80 krit.
IATA er skeptisk til disse tallene, og anbefaler ikke at de skal brukes ved pro-
sjektvurderinger.

For tjenestereisene er det tre sentrale elementer & ta hensyn til i estimering av
tidsverdier. For det forste vil en reisetidsbesparelse generere en produktivitets-
gevinst for arbeidsgiver. Denne gevinsten reflekterer besparelser i lgnn og sosiale
kostnader pr time redusert reisetid (MP). Denne sterrelsen er den som tradisjonelt
er benyttet i verdsetting av spart reisetid for forretningsreiser. Hensher (1977) ar-
gumenterer imidlertid for at denne bgr korrigeres for to forhold:

1. Noe av tidsbesparelsen tas ut av arbeidstaker selv i form av gkt fritid

2. Noe av reisetidsbesparelsen er likegyldig for arbeidsgiver fordi arbeidstakeren
kan arbeide under selve reisen. Riktignok da med en annen produktivitet enn
pa arbeidsplassen.

Han argumenterer videre for at arbeidstakeren selv vil verdsette den delen av rei-
setidsbesparelsen som tas ut i form av gkt fritid. Ved anvendelse av Henshers
formel er det viktig & veere klar over at koeffisientene i formelen vil endre seg med
samfunnsutviklingen, og derfor ikke er stabile over tid. Dette har fort til at enkelte
har blitt mer skeptiske til & bruke Henshers formel.
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Det er videre ikke lett a estimere starrelsene i formelen pa en konsistent mate. Det
har arbeidet med den norske tidsverdiundersgkelsen ogsa vist. Vi velger derfor a
folge de anbefalingene som er fremsatt av forfatterne; a benytte den laveste verdi
av den rene marginale produksjonsgevinst for arbeidsgiver, og tidsverdier etablert
basert pa en revidert versjon av Henshers formel (jfr avsnitt 11.3 i den norske
tidsverdiundersgkelsen del 1). Dette farer til at i tabell 4.4 er tidsverdien for bilfg-
rer og fly basert pa marginalproduktiviteten av arbeidskraft, mens tidsverdiene for
tog og buss er basert pa den reviderte versjonen av Henshers formel.

4.3 Anbefalte tidsverdier ved korte reiser

Som vi ser av tabell 4.5, er tidsverdien for korte reiser vesentlig lavere enn for
lange reiser. | den norske tidsverdiundersgkelsen er det estimert egne verdier for
korte togreiser og korte reiser med buss, trikk, bane og tog (jfr avsnitt 10.2 i den
norske tidsverdiundersgkelsen, del 1). Vi har, som Rekdal (1998), valgt & ikke
skille mellom togreiser og andre kollektivreiser. Riktignok er tidsverdien for tog-
reiser gjennomgaende hgyere enn for andre kollektivreiser. Som Rekdal kom-
menterer, mener vi at dette i hovedsak skyldes at de korte togreisene i undersgkel-
sen i gjennomsnitt er over dobbelt sa lange som de andre korte kollektivreisene
(25 km/9 km). Norheim og Stangeby (1993) rapporterer at togtrafikanter har
lavere tidsverdier enn andre trafikanter. Undersgkelsen ble imidlertid gjennomfart
blant trafikanter i Oslo med en mer lik fordeling pa reiseavstand. Hvis vi ogsa tar
hensyn til selvseleksjonsproblemet, som vi har kommentert ved flere anledninger
tidligere, finner vi ingen grunn til & skille mellom korte togreiser og andre korte
kollektivreiser. En felles tidsverdi for kollektivtrafikanter er ogsa lettere a arbeide
med i nyttekostnadsanalyser og lokale transportmodeller.

Tabell 4.5: Tidsverdier (1998 kr/time) for korte reiser etter transportmiddel og reiseformal

Bilfarer Bilbelegg Bil Kollektivt
Alle reiser* 44 1,21 53 34
Tjeneste/forretningsreiser 145 1,10 160 113
Reiser til/fra arbeid 42 1,08 46 41
Alle private reiser* 39 1,29 51 26
Private serend 29 1,07 31 22
Innkjgpsreiser 38 1,18 45 34
Fritidsreiser 54 1,52 82 30
Besgksreiser 39 1,34 53 13
Andre private reiser 39 1,29 51 25

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.3

Tabell 4.5 viser seks reiseformal for korte, private reiser. Tilsvarende som for
lange reiser mener vi at oppdeling i tjenestereiser, reiser til/fra arbeid og private
reiser, med hensyn pa reisehensikt, vil vaere nok for mange prosjektanalyser innen
samferdsel. Men igjen vil vi si at der man har mer detaljerte data pa reiseformal
og der det virker hensiktsmessig, kan tidsverdier splittet opp for de seks private
reiseformalene benyttes.

Vi ser at tidsverdiene for biltrafikanter gjennomgaende er hgyere enn tidsverdiene
for kollektivtrafikantene, bortsett fra arbeidsreiser hvor tidsverdiene er nesten de
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samme. For bilistene er tidsverdiene gjennomgaende lavere enn de som benyttes i
dag (jfr tabell 4.1). At bilbelegg fra den norske reisevaneundersgkelsen 97/98 ge-
nerelt ligger lavere enn bilbelegget Vegdirektoratet har brukt tidligere, bidrar ogsa
til at tidsverdiene pr bil blir lavere enn dagens tidsverdier. Dagens tidsverdier for
bil representerer imidlertid gjennomsnittsverdier for bade korte og lange reiser. En
sammenvekting av tallene i tabell 4.2 og 4.3 ville ha redusert disse forskjellene.

4.4 Verdsetting av redusert ventetid

Det er vanlig a skille mellom skjult ventetid og faktisk ventetid. Faktisk ventetid
er den tiden du faktisk star og venter pa et transportmiddel, for eksempel pa
bussholdeplassen. Skjult ventetid oppstar nar det er sapass lenge til neste avgang
at man kan bruke ventetiden pa andre aktiviteter. Man kan for eksempel vente
hjemme og dermed fa gjort huslige sysler eller gjere innkjep. Tidsverdien for
skjult ventetid er lavere enn tidsverdien for faktisk ventetid. Anbefalte verdier for
redusert ventetid nedenfor bygger nesten i sin helhet pa anbefalingene hos Rekdal
(1998).

I den norske tidsverdiundersgkelsen viser det seg at det er store forskjeller i verd-
setting av redusert ventetid mellom korte og lange reiser. For de lange private rei-
sene er det ogsa forskjeller mellom reisemidlene. Men det er sma forskjeller i re-
lativ vektlegging av ekt frekvens i forhold til vektlegging av kjgretid mellom pri-
vate reiser og tjenestereiser for tog og buss. For fly er vektlegging av redusert tid
mellom avganger i forhold til den anbefalte tidsverdien to til tre ganger hayere for
tjenestereiser enn for private reiser. For ferger er ogsa tallet hgyere for tjeneste-
reiser enn for private reiser.

I den norske tidsverdiundersgkelsen viser tidsverdiene for redusert tid mellom
avganger for private reiser en svak tendens til  avta nar avgangsintervallet redu-
seres. Det samme gjelder for tjenestereiser (jfr avsnitt 10.1.1 og 11.1.3 i den
norske tidsverdiundersgkelsen, del ). Tendensen er imidlertid ikke sterk nok til at
det gir sarlige utslag pa vektfaktorer som uttrykker forholdet til transportmidde-
lets gjennomsnittlige tidsverdi. Med utgangspunkt i resultatene for redusert tid
mellom avgangene i den norske tidsverdiundersgkelsen vil vi derfor anbefale en
flat vektfaktor for redusert tid mellom avganger i forhold til reisetid om bord i
transportmiddelet pa 0,1 for alle reiseformal pa tog og buss. For fly og ferge vil vi
skille mellom private reiser og tjenestereiser, der en gjennomsnittlig vektfaktor for
flyreiser blir 0,2 (46% av flyreiser er tjenestereiser) mens den gjennomsnittlige
vektfaktoren for reiser med ferge blir 0,5 (21% av fergereiser er tjenestereiser). Se
tabell 4.6.

Vi kan ved et enkelt eksempel vise hvordan vektfaktoren kan benyttes til & be-
regne verdsettingen av redusert tid mellom avganger. Hvis frekvensen pa en buss-
rute gkes fra 2 til 4 avganger pr dggn, kan man, hvis avgangene er jevnt fordelt
over et driftsdggn?, regne med at tiden mellom avgangene reduseres fra 540 til
270 minutter, dvs med 270 minutter eller 4,5 timer. Dette verdsettes da ifalge
disse tallene til 0,1*52*270/60 = 23 kr, hvor tidsverdien pa 52 kr/t er hentet fra
tabell 4.4.

1 For praktiske formal regner vi med at et driftsdggn har 18 timer.
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Tabell 4.6: Verdsetting av redusert tid mellom avganger for lange private reiser. Tall fra
den norske tidsverdiundersgkelsen.

Tog Fly Buss Ferge

Private reiser

Kjaretid* 54 163 48 75
Tid mellom avganger 7 18 3 32
Vektfaktor private reiser 0,1 0,1 0,1 0,4
Tjenestereiser

Kjaretid* 118 313 59 102
Tid mellom avganger 13 67 9 70
Vektfaktor tjenestereiser 0,1 0,2 0,1 0,7
Vektfaktor for alle reiser 0,1 0,2 0,1 0,5

*For & opprettholde konsistens i beregning av relative vektfaktorer viser vi her tidsverdier for kjgretid
estimert pa hele utvalget og ikke de sammenvektede tidsverdiene fra tabell 4.4. Tallene er hentet fra den
norske tidsverdiundersgkelsen og er i 1995-kr.

| analyser for kollektivprosjekter i byomrader er det tradisjon for & benytte en
vektfaktor for redusert ventetid i forhold til kjeretid pa 2. Det er da vanlig a defi-
nere ventetiden (skjult + faktisk) til halvparten av tiden mellom avgangene, men
maksimalt 7,5 minutter. Dette inneberer at vektfaktor for redusert tid mellom av-
ganger i forhold til kjeretid er 1 nar tiden mellom avgangene er under 15 minut-
ter. | tabell 4.7 vises tidsverdier for redusert tid mellom avgangene for korte kol-
lektivreiser fra den norske tidsverdiundersgkelsen (jfr avsnitt 10.2.1 i den norske
tidsverdiundersgkelsen, del I). Vi ser at vektfaktoren for tid mellom avganger i
forhold til kjgretid i denne undersgkelsen i gjennomsnitt er beregnet til 0,5. Andre
undersgkelser? gjennomfgrt med tilsvarende metodikk gir omtrent de samme vekt-
faktorer for redusert tid mellom avganger, selv om det er litt forskjellig praksis for
hvordan ventetiden defineres.

Tabell 4.7: Verdsetting av redusert tid mellom avganger for korte kollektivreiser

Private Vektfaktor | Tjeneste- Vektfaktor
reiser private reiser reiser tjenestereiser
Kjgretid' 31 106
Tid mellom avganger 14 0,5 59 0,6
Tid mellom avganger 0-15 min 29 0,9
Tid mellom avganger 16-30 min 17 0,6
Tid mellom avganger 31+ min 5 0,2

*For & opprettholde konsistens i beregninger av relative vektfaktorer viser vi her tidsverdier for kjgretid estimert pa hele
utvalget og ikke de sammenvektede tidsverdier fra tabell 4.4

Tabell 4.7 viser at verdsettingen av redusert tid mellom avganger for de korte rei-
sene synker nar avgangsintervallet gker. Dette kan forklares med at skjult ventetid
gker mens faktisk ventetid omtrent er konstant og at reduksjoner i skjult ventetid
verdsettes lavere enn reduksjoner i faktisk ventetid.

2 Bedre kollektivtransport (B Norheim og | Stangeby, T@I rapport 167/1993), Ny giv for
kollektivtrafikk i Drammens regionen (B Norheim, K N Kjgrstad og H Renolen, T@I rapport
241/1994), Kollektivtrafikantenes preferanser (K N Kjarstad, T@I rapport 312/1995), og Bedre
kollektivtransport (B Norheim, T@I rapport 327/1996).
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| tabell 4.7 ser vi at vektfaktoren for tid mellom avganger opp til 15 minutter er
0,9. Huvis trafikantene i gjennomsnitt venter halvparten av tiden mellom avgan-
gene, vil vektfaktoren for redusert ventetid i forhold til reisetid i dette intervallet
veere 1,8, som er ganske ner den verdsettingen som tradisjonelt er benyttet i ana-
lyser for kollektivprosjekter i byomrader. Vi vil anbefale at vektfaktorene for
private reiser i tabell 4.7 benyttes til verdsetting av redusert tid mellom avganger.
| prosjektanalyser bar man benytte graderte verdsettinger etter tid mellom avgan-
ger. Siden den gjennomsnittlige vektfaktoren for forretningsreiser er tilneermet lik
den gjennomsnittlige vektfaktoren for private reiser, kan vi benytte samme grade-
ring for forretningsreiser som for private reiser. Vektfaktorer for redusert ventetid
i forhold til redusert kjaretid kan finnes ved a multiplisere vektfaktorene i tabell
4.7 med 2 (graderingen for ventetid blir da 0 — 7,5 min, 7,6 min — 15 min og over
15 min).

Vi kan tenke oss et eksempel der man vurderer a gke frekvensen pa en kollektiv-
rute som i utgangspunktet kjgres med 45 minutter mellom avgangene. Man vurde-
rer & kjgre ruten med 10 minutter mellom avgangene. En trafikants verdsetting
kan na finnes pa felgende mate:

{(15-10)*0,9 + (30-15)*0,6 + (45-30)*0,2}*34/60 = kr 9,40

Det farste leddet i likningen er verdsettingen av at det maksimalt er 10 minutter
mellom avgangene og at man derfor ikke behgver a vente lenger. Det andre og
tredje leddet er verdsettingen av at det ikke lenger er sd mye som 15 til 45 minut-
ter mellom avgangene. Dette verdsettes da til kr 9,40, hvor tidsverdien pa 34 kr/t
er hentet fra tabell 4.5.

Hvis man regner pa ventetid (skjult og faktisk) i stedet for tid mellom avganger,
divideres intervallene pa 2, og vektfaktorene multipliseres med 2.

4.5 Verdsetting av redusert tilbringertid/gangtid

Vi bygger ogsa i dette kapittelet vare anbefalinger pa anbefalinger hos Rekdal
(1998). Den norske tidsverdiundersgkelsen har ikke behandlet tilbringersiden for
de lange reisene. Dette vet vi ogsa svert lite om fra andre kilder. Trafikantene kan
benytte seg av ulike reisemidler pa denne delen av reisen. Dette vil i stor grad va-
riere fra situasjon til situasjon. Tilbringerreisen kan i mange tilfeller veere en ikke
ubetydelig komponent knyttet til de lange reisene. | overensstemmelse med anbe-
falingene i kapittel 3.3 mener vi at tidsbesparelser for tilbringerreisene for lange
reiser i prosjektanalyser ber verdsettes pa samme mate som redusert kjgretid for
hovedtransportmiddelet. Et kompliserende element her er at tilbringerreisen kan
tenkes & pavirke verdsettingen av spart reisetid pa hovedtransportmiddelet, uten at
vi vil komme noe naermere inn pa dette her.

Den norske tidsverdiundersgkelsen antyder en sveert lav tidsverdi for gangtid nar
det gjelder kollektivtransport. Rekdal, 1998, viser til at andre undersgkelser3

3 Bedre kollektivtransport (B Norheim og | Stangeby, T@I rapport 167/1993), Ny giv for
kollektivtrafikk i Drammens regionen (B Norheim, K N Kjgrstad og H Renolen, T@I rapport
241/1994), Kollektivtrafikantenes preferanser (K N Kjarstad, T@I rapport 312/1995), og Bedre
kollektivtransport (B Norheim, T@I rapport 327/1996).
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gjennomfart med tilsvarende metodikk gir hgyere vektfaktorer for gangtid i for-
hold til reisetid. | tabell 4.8 sammenstilles gangtidsvekten fra tidsverdiundersg-
kelsen med tilsvarende vektfaktorer fra en rekke andre undersgkelser. I alle disse
undersgkelsene har man imidlertid skilt pa verdsetting av kjaretid med sitteplass
og staplass. Vektfaktorene i tabellen er beregnet i forhold til reisetid med sitte-
plass. De aller fleste kollektivreiser gjennomfgares imidlertid med sitteplass.

Tabell 4.8: Tidsverdier for gangtid for korte kollektivreiser fra ulike
undersgkelser

Tidsverdi for

gangtid Vektfaktor
Tidsverdiundersgkelsen 28 0.9
Oslo 33 *2,2
Moss 26 *2,1
Grenland 27 *2.1
Tromsg 28 *2,2
Alesund 49 *2.4
Drammen 42 *3,2
Lier, @vre og Nedre Eiker 42 *1,2

* | forhold til reisetid med sitteplass

| beregninger av tidsverdier for gangtid er sannsynligvis problemet knyttet til
selvseleksjon spesielt fremtredende: Trafikanter som har veldig stor motvilje mot
a ga, velger ikke kollektivtransport. T@I har tidligere gjennomfart en kalibrering
av vektfaktorer for kollektivtransport i Oslo-omradet basert pa en rutevalgsmodell
for Oslo-omradet (PROSAM-rapport nr 45). Her kom vi frem til en gangtidsvekt
pa 1,8 i forhold til reisetid om bord i transportmiddelet.

I lys av de ovennevnte forhold og av tallene i tabell 4.8 og at gangtid i forbindelse
med offentlige transportmidler har blir verdsatt til det dobbelte av reisetid i
England, holder vi oss til Rekdals sine anbefalinger og foreslar at gangtidsvekten i
forhold til reisetid settes til 1,8 for de korte reisene, mens vektfaktoren for til-
bringertid settes til 1,0 for de lange reisene.

4.6 Verdsetting av forsinkelser

Med forsinkelser mener vi her ekstra ventetid som det ikke er mulig & ha kjenn-
skap til pa forhand. Tidsverdien for forsinkelser var ikke signifikant for lange rei-
ser i den norske tidsverdiundersgkelsen. Forfatterne mente dette skyldtes designet
av SP-spillet. De anbefalte derfor igjen a bruke verdiene fra den svenske tidsver-
diundersgkelsen. Den fant at tidsverdien for forsinkelser var ca 50 % hgyere enn
tidsverdien for reisetiden. Dette vil tilsvare en vektfaktor pa 1,5 for alle trans-
portmidlene pa lange reiser.

For Kkorte reiser var verdien av forsinkelser signifikant i den norske tidsverdi-un-
dersgkelsen, og 3 ganger reisetiden for kollektivtransport. Dette vil da gi en vekt-
faktor pa 3 for kollektivtransport.

Vi ser at i fglge resultatene fra de overstdende undersgkelsene, antydes det at tids-
verdien for forsinkelser er dobbelt sa stor ved korte reiser som ved lange. Det er

24



Anbefalte tidsverdier i persontransport

nazrliggende a tro at denne forskjellen kan forklares ved ulike egenskaper ved
korte og lange reiser. Ved korte reiser er sannsynligvis tidsbudsjettet oftere mer
stramt og en forsinkelse vil derfor veere mer problematisk. Korte reiser foregar
gjerne i byomrader der forsinkelser lett forplanter seg og kan bli av lengere varig-
het. Forsinkelser er kanskje ogsa mindre forutsigbare i byomrader.

Det er et stort behov for mer grundige undersgkelser om verdsettingen av forsin-
kelser. | pavente av mer forskning pa omradet foreslar vi & opprettholde forskijel-
len i verdsetting av forsinkelser pa korte og lange reiser til nye undersgkelser
eventuelt viser noe annet.

4.7 Verdsetting av redusert antall omstigninger

For lange reiser er det sveert fa reiser som krever mer enn ett bytte av reisemiddel.
Tidskostnader forbundet med bytte av reisemiddel ble ikke undersgkt i den norske
tidsverdistudien. Det ble dog anbefalt der at man skulle bruke verdiene fra den
svenske tidsverdistudien. Den fant at tid brukt pa reisemiddelbytte verdsettes 40-
140 % hgyere enn reisetiden, og at den relative forskjellen mellom verdsetting av
byttetid og reisetid er lavest for fly og hgyest for tog og buss.

Et av resultatene som kom fram underveis mens den norske tidsverdiundersgkel-
sen pagikk, og for sa vidt ogsa fra andre undersgkelser gjennomfart med SP-me-
todikk, er at kollektivtrafikantene har en svaert stor motstand mot & bytte trans-
portmiddel underveis. Omstigning er en dominerende faktor som respondentene
naermest alltid rangerer reiser etter. Dette betyr imidlertid at design som innehol-
der omstigning ikke gir informasjon om hvordan trafikantene verdsetter reisetids-
komponenter. Slike design blir derfor unngatt i SP-analyser, og denne type under-
sgkelser er av den grunn ikke egnet til & beregne verdsetting av omstigning.

I den tidligere nevnte kalibreringen av vektfaktorer for kollektivreiser i Oslo-om-
radet (PROSAM-rapport nr 45) ble resultatet for omstigningsulempe at en om-
stigning verdsettes tilsvarende 10 min ekstra kjoretid. Dette gav et rutevalg med et
gjennomsnittlig antall omstigninger pr reise som stemmer godt overens med tall
fra reisevaneundersgkelser gjennomfart i dette omradet.

Som en forenklet, konservativ anbefaling foreslar vi a falge Rekdals (1998) anbe-
falinger der omstigninger verdsettes tilsvarende 10 minutters kjeretid, eller 17%
av tidsverdien ombord, for alle reiser med fly, tog buss og ferge.

Dessuten vil vi ta hensyn til at nar det gjelder lange reiser, kan det av og til vaere
lang ventetid ved a bytte transportmiddel. Dette gjar vi ved a verdsette ventetid
ved omstigning med samme tidsverdi som pa resten av reisen. Omstigningsulem-
pen pa 10 minutter kommer i tillegg.

4.8 Tidsverdi ved fergereiser

Vi mener at datagrunnlaget i den norske tidsverdiundersgkelsen ikke er godt nok
til & komme med anbefalte verdier for fergereiser. | den norske tidsverdiundersg-
kelsen ble det gjennomfart intervjuer pa seks fergesamband. Intervjuene ble alle
foretatt utenom sommeren, selv . om sommeren er hgysesong. Fem av de seks
sambandene som var med i undersgkelsen var gjennomfartssamband med relativt
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hgy avgangsfrekvens. Det sjette sambandet, Nordkappsambandet, har en meget
stor trafikktopp om sommeren. Vi stiller oss derfor skeptisk til om de tidsverdiene
de kom fram til i den norske tidsverdiundersgkelsen er representative for ferge-
reiser.

Vi foreslar i steden a bruke tidsverdien for bil pa lange reiser for bilfarere og bil-
passasjerer pa fergereiser. Nar fergereisen er en del av en lengere reise er dette
forslaget helt i trad med anbefalingene i kapittel 3.3. For fergepassasjerer uten bil
foreslar vi a bruke samme tidsverdi som ved kollektivreiser. Se tabell 4.9.

| dagens beregningsopplegg (Handbok 140) benyttes et paslag pa tidsverdier i
fergesektoren, kalt ulempeskostnad, som skal tas med nar man beregner fergeav-
lasningsprosjekter. Disse tallene er det i dag uttrykt stor skepsis til. Som vi ser av
kapittel 4.4 blir verdsetting av redusert ventetid lik en vektfaktor pa 0,5 for ferge-
reiser ved bruk av den norske tidsverdiundersgkelsen. Som nevnt ovenfor er det
ikke gjennomfart intervjuer i sommersesongen. Det er neerliggende a tro at turister
og andre sommergjester vil ha en annen verdsetting av redusert ventetid enn de
som bruker fergen fast gjennom hele sesongen. Fem av seks samband i den norske
tidsverdiundersgkelsen har relativt hgy avgangsfrekvens. | virkeligheten er det
mange samband med lav avgangsfrekvens. Dette vil sannsynligvis ogsa fare til at
verdsettingen av redusert ventetid i undersgkelsen blir feil i forhold til de faktiske
verdiene.

Som vi ser er en vektfaktor pa 0,5 meget usikker. Det virkelige tallet kan veere
bade hayere og lavere. | mangel av noe bedre foreslar viat vektfaktoren for vente-
tid som ble beregnet ut fra den norske tidsverdiundersgkelsen beholdes for &
forsgke a ta hensyn til ulempeskostnaden ved vurdering av fergeavlgsningspro-
sjekter. 1 tillegg setter vi verdsetting av omstigning til 10 minutter eller 17 % av
tidsverdien ombord, se kapittel 4.7 4.

Tabell 4.9: Tidsverdier (1998 kr/time) for fergereiser

Bilfgrere og bilpassasjerer Fergepassasjerer uten
pa fergen bil

Alle reiser* 115 34
Tjeneste/forretningsreiser 192 113
Reiser til/fra arbeid 137 41
Private reiser* 96 26
Vektfaktor for tid mellom

avganger 0,5 0,5
Vektfaktor for tilbringertid 1,0 1,0
Vektfaktor for forsinkelser 1,5 3,0
Verdsetting av omstigning (10 min) (10 min)

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for ferger

4 Disse tallene er forbundet med spesielt stor usikkerhet. Her er det stort behov for & gjennomfare
undersgkelser for & f mer presise tall for tidsverdiene i fergetrafikk og spesielt
ulempeskostnaden.
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5 Tidsverdienes troverdighet

Det finnes mange markeder der vi bytter tid mot penger. Arbeidsmarkedet er ett
av dem, markedene for arbeidsbesparende maskiner i husarbeidet er andre. | den
grad disse markedene fungerer perfekt, kan vi vente oss at individenes grensenytte
av kortere arbeidstid er lik lannen, deres grensenytte av kortere tid til middags-
laging er lik kostnaden ved & anvende husholdsmaskiner etc. Siden lgnnen er ulik,
vil det imidlertid allerede her veere grunnlag for at individer har ulike vurderinger
av verdien av & spare tid. P4 det mer grunnleggende plan vil alle individer ha til
radighet den samme tid pr. dggn. Dette kan de ikke endre pa, og det finnes derfor
ikke noe marked for tiden som ressurs (kanskje bortsett fra markedet for livsfor-
lengende helsetjenester). Vi kan derfor ikke vente samsvar mellom individuelle
tidsverdier pa dette planet. Noen vil ha en fglelse av at de kunne betalt mye for at
dagnet skulle ha 25 timer eller at livet skulle ha 100 ar. For andre er det ikke slik.
Det finns heller ingen grunn til at folk skal ha samme verdsetting av en marginal
gkning av den ene fritidsaktiviteten pa bekostning av den andre. Alt etter hva spart
reisetid kan anvendes til i det konkrete tilfellet, vil den derfor ha ulik verdi for den
enkelte.

Den felles prisen som alle individer vurderer en marginal reisetidsbesparelse til a
veere verdt, pluss/minus tilfeldige variasjoner som jevner seg ut om vi betrakter en
lang rekke reiser i ulike situasjoner, er derfor noe som ikke finnes. Dette taler for
en viss grad av differensiering.

Om vi differensierer etter reisehensikt, transportmiddel og reisens lengde, vil vi
fremdeles ikke fullt ut ta hensyn til individuelle forskjeller. De tidsverdiene vi
finner, ma fremdeles betraktes som tidsverdiene til individer som har samme
grunnleggende vurderinger som et representativt gjennomsnittsindivid. Det er
imidlertid ikke mulig & ta inn over seg hele spekteret av individuelle variasjoner
nar vi skal beregne trafikantenes nytte av et tiltak med de metodene vi bruker i
dag. Slik sett er graden av differensiering av tidsverdiene i vart forslag avpasset
etter de metodene vi vil anvende i de samfunnsgkonomiske analysene.

Nar vi skal finne disse tidsverdiene for et gitt transportmiddel, en gitt reisehensikt
og reiselengde, setter vi opp en gkonometrisk modell som enten forutsetter at det
finnes en slik tidsverdi for et representativt gjennomsnittsindivid, eller at det
finnes en gjennomsnittlig tidsverdi som de observerte verdiene fordeler seg rundt i
henhold til en sannsynlighetsfordeling. Vi har to hovedmetoder for & skaffe data
til en slik estimering, nemlig “stated preference” og “revealed preference”. | den
farste framskaffes data gjennom 4 stille folk overfor hypotetiske valgsituasjoner. |
den andre henter vi vare observasjoner fra faktiske valg. Bade den norske
tidsverdiundersgkelsen, Rekdals bearbeiding og supplering av den, og det fore-
liggende forslaget, bygger utelukkende pa empirisk materiale framskaffet gjen-
nom 4 stille folk overfor hypotetiske valgsituasjoner.
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Ved & gi respondentene mest mulig realistiske valgalternativer ved “stated
preference-analyser” og gjennomfare betalingsvillighetsundersgkelser haper man i
starst mulig grad a kartlegge respondentenes virkelige preferanser. Det ville i den
forbindelse veert interessant a gjennomfare en “revealed preference-analyse”
(observere faktisk adferd) i Norge for & se hvor mye disse tidsverdiene avviker fra
de tidsverdiene vi far ved SP-analyse. Dette har vert gjort tidligere (Carson, 1996
og Rekdal, 1999). Resultatene her viste at resultatene fra SP-analyser stemte godt
overens med resultatene fra RP-analyser.

Vi har i denne rapporten kommet med anbefalte tidsverdier der vi har tatt ut-
gangspunkt i de undersgkelsene som er gjort tidligere og hva som finnes av kunn-
skap pa omradet pr i dag. Det er liten tvil om at mye fortsatt er forbundet med
usikkerhet og at vi har mange utfordringer framover for a gjere tallene mer sikre
og troverdige. Sparsmalet for oss blir om vi mener at det vi har av opplysninger
og kunnskap om tidsverdier pr i dag er nok til at vi kan komme med anbefalte
verdier i det hele tatt.

5.1 Grad av differensiering

| vart anbefalte forslag skiller vi mellom korte og lange reiser, tre reisehensikter
(tjenestereiser, fra/til arbeid og private reiser) og fem transportmidler for lange
reiser (bil, tog, buss, fly og ferje), to for korte (bil og kollektiv). Tatt i betraktning
at det ngdvendigvis er en stor spredning i individuelle tidsverdier, og i tidsver-
diene til samme individ i ulike situasjoner, har det veert fremmet synspunkter for
og mot denne relativt detaljerte oppdelingen av tidsverdiene. De to ulike synene
kan begrunnes etisk eller teknisk. Det gar an a diskutere den foreslatte differensi-
eringen av tidsverdiene ut fra ulike synsvinkler, og vi vil farst her se pa de etiske
problemstillingene.

5.1.1 Etikk og fordelingspolitikk

Pa det etiske planet vil noen framholde at nar vi empirisk finner at folk har ulik
verdsetting av spart reisetid, tilsier konsumentsuverenitetsprinsippet at vi ogsa tar
hensyn til det i samfunnsgkonomiske analyser. Andre vil mene at det ikke er noen
grunn til & tillegge en time spart reisetid en forskijellig verdi alt etter hvem som far
oppleve den.

For prediktive formal er det klart at i den grad folk tillegger spart reisetid ulik
verdi, bgr vi ta hensyn til det. For normative anvendelser, som en nyttekostnads-
analyse er, vil det nok veere uproblematisk & ta hensyn til ulikheter i tidsverdiene
som skyldes at en person star i ulike valgsituasjoner (har “god” og darlig” tid),
mens den etiske problemstillingen ovenfor gjar seg klarere gjeldende nar det skal
differensieres mellom ulike personer som star i samme valgsituasjon. Derfor kan
det veere interessant a tenke gjennom om den foreslatte oppdelingen reflekterer
ulike valgsituasjoner eller ulikheter mellom personer i samme valgsituasjon.

Nar det gjelder skillet mellom tidsverdiene for korte og lange reiser, virker det
opplagt at det dreier seg om ulike valgsituasjoner, og at det vil kunne forklare
langt pa veg de forskjellene vi finner empirisk. Naturligvis er det ogsa til en viss
grad ulike mennesker som foretar lange og korte reiser, men det bgr kanskje ikke

28



Anbefalte tidsverdier i persontransport

veere noen store etiske eller fordelingspolitiske innvendinger mot a etablere godt
empirisk funderte ulike tidsverdier for korte og lange reiser. Det samme gjelder
reisehensiktene til/fra arbeid og fritidsreiser. Det er ulike situasjoner, men noksa
mye de samme menneskene som star i disse valgsituasjonene. Reisehensikten tje-
nestereiser skiller seg ut som spesiell ved at det er spesielle grupper som foretar
tjenestereiser. Etiske innvendinger mot en hgyere verdsetting av tidsbesparelser
for tjenestereiser kan ikke enkelt avvises. Men sannsynligvis er det fa folk som
neerer slike innvendinger. For de fleste vil effektiv bruk av arbeidstida vere gn-
skelig — og det fordrer en tidsverdsetting med utgangspunkt i marginal produkti-
vitet.

Synspunktet at en time spart reisetid skal telle like mye for alle personer som star i
samme valgsituasjon, har felgelig starst konsekvenser for differensieringen av
tidsverdiene mellom transportmidler. Det er nemlig ulike grupper som velger de
ulike transportmidlene. Dette er imidlertid ikke eneste grunn til ulikhetene. Ulik
grad av ulemper ved reiser med ulike transportmidler spiller ogsa inn. Slik tids-
verdiundersgkelsen er lagt opp, er det ingen mulighet til a skille ut de ulike virk-
ningene.

Vi mener at konsumentsuverenitetsprinsippet bgr gjelde og at nyttekostnads-ana-
lyser bar baseres pa folks egen betalingsvillighet, slik den er dokumentert i empi-
riske undersgkelser. Dette kan nemlig godt forenes med supplerende analyser av
fordelingsvirkningene av et tiltak. Beslutningstakerne kan avveie resultatet av
nyttekostnadsanalysen mot resultatet av fordelingsanalysen, og eventuelt vurdere
kompenserende tiltak. Dette oppfatter vi ogsad som Kostnadsberegningsutvalgets
standpunkt. Hvis man deler dette grunnlaget, skulle det ikke veere noe i vegen for
a anvende empirisk godt belagte tidsverdier oppdelt som foreslatt i denne rappor-
ten.

5.1.2 Tekniske synspunkter

Den foreslatte differensieringen kan ogsa vurderes pa teknisk og faglig grunnlag.
Er det godt belegg for den?

Det ene synet her er at den individuelle spredningen i tidsverdiene inneberer store
usikkerhetsmarginer for estimatet pa tidsverdien i hver av disse kategoriene, slik
at det er mulig at de virkelige verdiene ikke egentlig er forskjellige. Dette taler for
feerre kategorier. Man skulle tro at det var enkelt & sjekke om det er signifikante
forskjeller mellom tidsverdiene i hver av kategoriene, men siden vi i denne rap-
porten ikke tar tidsverdiundersgkelsens estimater som de er, men har bearbeidet
dem, er dette ikke ngdvendigvis noen lett oppgave. Det ene synet gar altsa ut pa at
tvil om metoden, bade i den opprinnelige undersgkelsen og i den seinere bearbei-
dingen, tilsier feerre kategorier som en forsiktighetsregel.

Det andre synet tar utgangspunkt i at metodene som ble benyttet i tidsverdiunder-
skelsen er de best mulige pa det daveerende tidspunktet, og at selv om forskning
om estimeringsmetodene stadig pagar, ma vi bygge pa de metodene som da ble
brukt inntil nyere forskning definitivt har gitt nye resultater.

I denne rapporten legger vi det andre synet til grunn. Dette prosjektet har ikke
veert stort nok til & kunne bedemme opplegget og arbeidet i tidsverdiundersgkel-
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sen, men vi konstaterer at en fullt utviklet faglig forsvarlig alternativ metode ikke
foreligger for gyeblikket.

5.1.3 Nermere om differensiering etter reisehensikter

Dagliglivet til folk i Norge har veert i rask omvandling i hundre ar. | de siste 20
arene har kvinnenes yrkesdeltakelse steget raskt, omfanget av deltidsarbeid og
fleksible arbeidsordninger har gkt, og en sterre og sterre del av de yrkesaktive
arbeider i tjenesteyting. Det er grunn til & tro at denne utviklingen har gjort at
feerre opplever absolutte skranker og bindinger pa sine valg av arbeidstid, valg av
starttid og sluttid for det daglige arbeidet, og valg av hvor de skal gjennomfare
arbeidet — pa jobben eller hjemme. Dersom denne utviklingen fortsetter, ber vi
kunne se at tidsverdiene for ulike reisehensikter nermer seg hverandre>. Det
finnes ingen annen grunn til at de er ulike for et enkelt individ enn denne typen
skranker.

I en slik helt fleksibel framtid vil ulikheter i tidsverdiene etter reisehensikt bare
gjenspeile ulikheter i sammensetningen av de gruppene av individer som reiser i
de ulike hensiktene. Skolereiser vil f.eks. fortsatt gjennomferes av relativt ube-
midlede personer og dermed ha en lavere tidsverdi, mens tjenestereiser i gjennom-
snitt blir gjennomfert av folk med mer enn middels inntekt og dermed hgyere
tidsverdi.

Det er enna for tidlig & anta at ulikheter i tidsverdiene etter reisehensikt bare gjen-
speiler ulikheter i sammensetningen av de gruppene av individer som reiser i de
ulike hensiktene. Det er ikke engang sikkert at dette er en viktig grunn til de for-
skjellene vi finner i dag.

5.2 Bruk av ”stated preference”-undersgkelser

Noen stiller seg meget kritisk til bruk av selve SP-metoden. De mener at respon-
dentene ved valg mellom alternativer kan ha problemer med & velge slik at de vi-
ser sine sanne preferanser. Dette kan skyldes at de ikke skjgnner sparsmalene, at
det er for store sprang mellom alternativene, slik at de ikke finner det som passer
for dem, at de ikke gidder a svare ordentlig osv.

Det synes likevel som de fleste mener at SP-analyse er det beste & bruke ved verd-
setting av tidsverdier innen transport, men at det bgr gjeres visse justeringer.
Kjartan Saelensminde (1999 b, c, d og €) har sett na&ermere pa selve metodeverk-
tayet. Han viser at inkonsistente valg er vanlig i mange SP-analyser og har en
signifikant effekt pa verdien av redusert reisetid. Forskjellig evne til & velge
(f.eks. mellom de med hgyere utdannelse og de med lavere utdannelse, ifglge
resultatene til Seelensminde) forarsaker ulik grad av inkonsistente valg. Hyppig-
heten av inkonsistente svar viser seg a veare sterst i begynnelsen av spgrre-
skjemaet og reduseres sa etter hvert. Dette gir grunn til & anta at respondentene
kanskje trenger mer trening og hjelp til & velge konsistent i SP-analyser.

5> Farideh Ramjerdi har pépekt dette for oss
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Saelensminde har blant annet vist at rundt 15 % av respondentene svarte inkon-
sistent pa tre eller flere sparsmal i den norske tidsverdiundersgkelsen. Hvis man
tok bort de respondentene som svarte inkonsistent, ble tidsverdien redusert.

Bade ved SP-analyser og andre metoder der respondentene blir stilt overfor ulike
valg, viser det seg at leksikografiske valg er ganske vanlig. Med leksikografiske
valg mener vi et sett av valg der respondenten alltid velger det alternativet som er
best pa et bestemt omrade, f eks lavest pris, og ser bort fra alle andre forhold.
Leksikografiske valg trenger ikke & bety at respondenten har leksikografiske pre-
feranser. Valgene kan derimot vaere en forenkling fordi respondenten synes at
valgalternativene er for vanskelige, eller fordi det er for store avstander mellom
valgalternativene. Modellverktgy som har en tendens til & gi leksikografiske valg
gir dermed mindre informasjon om respondentenes virkelige preferanser. Denne
forenklingen som skjer ved leksikografiske valg, viser seg a veere et resultat av
respondentenes ulike evne til a velge. Slike leksikografiske valg kan fare til stgrre
varians i datamaterialet og kan derfor ha en signifikant innvirkning pa verdsettin-
gen av goder det ikke er markeder for, som tidsverdier, hvis det ikke blir korrigert
for i analysen.

Selensminde er videre skeptisk til hvordan nytte-kostnadsanalyser for transport-
sektoren i Norge inkluderer goder det ikke finnes markeder for, som tidsverdier,
trafikksikkerhet, stgy og forurensning. Disse blir verdsatt ved hjelp av separate
betalingsvillighetsanalyser, uten & ta hensyn til at disse kan pavirke hverandre
gjensidig. Undersgkelser gjort av Seelensminde viser at en simultan vurderings-
prosedyre, hvor man tar hensyn til gjensidig pavirkning mellom eksterne goder i
nyttekostnadsanalyser innen transportsektoren, signifikant reduserer tidsverdiene,
stay og forurensning sammenliknet med analyser der man verdsetter slike goder
separat.

I en nylig utkommet rapport i Sverige (Dillen m fl, 1999) har man med utgangs-
punkt i data fra den svenske tidsverdiundersgkelsen tatt hensyn til heterogenitet
hos respondentene. Tidligere har man mattet segmentere pa dataene. | den nye
undersgkelsen tar man hensyn til at respondentene er heterogene i utgangspunktet
ved hjelp av mixed logitmodeller. Det viser seg da i den svenske undersgkelsen at
man far mye lavere tidsverdier. | Sverige gikk tidsverdien ned fra 89 kr/t til 57
kr/t. Seelensminde papeker at reestimeringer av bade de norske og de svenske da-
taene, som pa ulike mater tar hensyn til heterogenitet i dataene, gir lavere tidsver-
diverdsettinger. | tillegg papeker han at det ikke er tatt hensyn til statistisk avhen-
gighet mellom observasjoner fra den enkelte respondent, og at dette far tidsverdi-
verdsettingene til & framstad som mer presise enn de egentlig er.

Resultatene i de nyere undersgkelsene som er nevnt ovenfor, kan tyde pa at me-
toden i den norske tidsverdiundersgkelsen kan gi for hgye tidsverdier.

Videre er dataene i den norske tidsverdiundersgkelsen innhentet reisemiddelspe-
sifikt. Dette gir oss problemer med selvseleksjon, noe vi har vart inne pa tidligere
i rapporten. Selvseleksjon kan fare til at vi ikke far et representativt utvalg av be-
folkningen i tidsverdistudien. Reisemiddelspesifikke valgsituasjoner gjer det hel-
ler ikke mulig a isolere virkningen av komfort, og vi kan derfor ikke si hvor mye
av variasjonene i tidsverdiene som skyldes variasjoner i komfort pa ulike trans-
portmidler.
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5.3 Konklusjon

Selv om metoden som er benyttet i den norske tidsverdiundersgkelsen, og som vi
bygger vare anbefalinger pa i denne rapporten, blir utsatt for kritikk fra enkelte
hold, er det ogsa mange som har stor tro pa den, og mener det er det beste metode-
verktgyet vi har pr i dag. Det vil uansett veare en nest-best lgsning i forhold til 4 ta
fullt ut hensyn til individuelle variasjoner. At det er forbedringspotensiale i mo-
dellverktgyet er det vel heller ingen som er uenig i. Det gjenstar sannsynligvis
fortsatt mye forskning for & fa tidsverdier som med stor sikkerhet gir et riktig
bilde av virkeligheten. Vi mener det er viktig at det settes inn ressurser for a vide-
reutvikle og forbedre metodene for beregning av spart reisetid. Man kan fa mye
ny kunnskap om f eks heterogenitetsproblemer ved & gjere nye analyser pa det
eksisterende datamaterialet fra tidsverdistudien.

Sa lenge det ikke foreligger en fullt ut utviklet faglig forsvarlig alternativ metode,
anbefaler vi at tidsverdiene presentert i kapittel 4 brukes ved beregning av spart
reisetid. Vi ser at det kan reises tvil om bruk av tallene, men var vurdering er at
det er det beste vi har pr i dag. Men vi oppfordrer til at tallene blir brukt med en
viss forsiktighet og justert hvis det kommer nye studier som man mener gir et
bedre bilde av virkeligheten. Vi mener at dette er en kontinuerlig prosess og at
stadig nye undersgkelser bade i Norge og utlandet kan forandre beregningen av
spart reisetid.

Som vi har vert inne pa tidligere, har vi ved segmentering etter inntekt benyttet
tall fra den norske tidsverdiundersgkelsen. Ved segmentering og vekting etter rei-
sehensikt har vi benyttet data fra den siste reisevaneundersgkelsen, gjennomfart
1997/98. Reisevaneundersgkelsene gjennomfares med 5-6 ars mellomrom. Nar en
ny reisevaneundersgkelse foreligger, anbefaler vi at det segmenteres og vektes pa
nytt etter inntekt og reisehensikt med tall fra den nye undersgkelsen. Dette for a ta
hensyn til mulige endringer i inntektsfordelingen i befolkningen og eventuelle
endringer i reisemgnster.
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6 Konklusjon

De tidsverdier som anbefales i dette dokumentet bygger i all hovedsak pa resulta-
ter fra ”Den norske tidsverdistudien” (Ramjerdi m fl 1997) og anbefalinger i rap-
porten om “Enhetspriser for reisetidskomponenter i persontransport” (Rekdal,
1998). Vi har supplert med resultater fra en rekke nyere undersgkelser gjennom-
fart av TQI for utvalgte byomrader og resultater fra utenlandske tidsverdistudier.

Av bade praktiske og teoretiske grunner har vi valgt & presentere tidsverdier for-
delt pa reiseformal (tjenestereiser, reiser til/fra arbeid og private reiser) og reise-
midler inndelt i lange og korte reiser. De gjennomsnittlige verdiene er beregnet pa
grunnlag av tidsverdier fra den norske tidsverdiundersgkelsen for hvert reisefor-
mal og reiseformalsfordeling for korte og lange reiser fra den nasjonale reisevane-
undersgkelsen gjennomfert i 97/98. Hvis man har mer presis informasjon om for-
delingen pa reiseformal i det omradet som studeres, kan mer detaljerte tidsverdier,
oppyitt i kapittel 4.2 og 4.3, benyttes.

Tidsverdiene er estimert pa bakgrunn av data som er samlet inn pa hvert enkelt
reisemiddel (reisemiddelspesifikt). Utvalgene er derfor ikke ngdvendigvis repre-
sentative for befolkningen, men vil inneholde ulike former for selvseleksjon. I
beregninger av nytten av spart reisetid for bestemte prosjekter kan tidsverdiene i
tabellene benyttes direkte for basistrafikken, dvs den trafikken som reiser med det
aktuelle reisemiddelet i utgangspunktet.

Tabell 6.1: Tidsverdier (1998 kr/time) for lange reiser etter transportmiddel
og reiseformal

Bilfarer Tog Fly Buss
Alle reiser* 115 70 221 52
Tjenestefforretningsreiser 192 123 213 80
Reiser til/fra arbeid 137 82 415 51
Private reiser* 96 56 184 50
Vektfaktor for tid mellom avganger 01 0,2 01
Vektfaktor for tilbringertid 1,0 1,0 1,0
Vektfaktor for forsinkelser 15 15 15
Verdsetting av omstigning (10 min) | (10 min) | (10 min)

* Aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for bilfgrer, buss og tog
** Denne verdien gjelder spesielle grupper, som sannsynligvis far sine hjemreiser betalt av arbeidsgiver. Brukes
med forsiktighet.

For overfgrt trafikk fra fly til andre transportmidler anbefaler vi en tidsverdi be-
staende av 1/6 av tidsverdien for fly og 5/6 av tidsverdien for det forbedrede
transportmidlet, eller 5/6 av tidsverdien for fly og 1/6 av tidsverdien for andre
transportmidler, dersom det overfgres trafikk fra andre transportmidler til fly.
Denne justeringen gjeres bare for ”de nye reisende”. For overfart trafikk mellom
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andre transportmidler antar vi at tidsverdien for de nye trafikantene er lik tidsver-
dien til de opprinnelige trafikantene.

Nar det brukes mer enn et transportmiddel pa en reise, anbefaler vi & bruke tids-
verdien pa hovedtransportmiddelet pa hele reisen. Nar det byttes transportmiddel
underveis, anbefaler vi a bruke vektfaktoren for tilbringertid pa ventetiden. Om-
stigningsulempen pa 10 minutter kommer i tillegg til dette. Vektfaktoren for tid
mellom avganger anvendes pa ventetid (apen og skjult) ved reisens begynnelse.

Vi anbefaler ikke a skille mellom sma og store tidsbesparelser.

Tabell 6.2: Tidsverdier (1998 kr/time) for korte reiser etter
transportmiddel og reiseformal

Bilfarer Kollektivt
Alle reiser* 44 34
Tjeneste/forretningsreiser 145 113
Reiser til/fra arbeid 42 41
Alle private reiser* 39 26
Vektfaktor for ventetid 0-7.5 min 1,8
Vektfaktor for ventetid 7.5-15 min 1,2
Vektfaktor for ventetid 15 min og mer 0,4
Vektfaktor for gangtid 1,8
Vektfaktor for forsinkelser 3,0
Verdsetting av_omstigning (10 min)

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.3.

For reiser med ferge har vi laget en egen tabell, tabell 6.3. Vi mener at data-
grunnlaget i den norske tidsverdiundersgkelsen ikke er godt nok til 2 komme med
anbefalte tidsverdier for fergereiser. Vi foreslar i steden & bruke tidsverdien for bil
pa lange reiser for bilfarere og bilpassasjerer pa fergereiser. For fergepassasjerer
uten bil foreslar vi & bruke samme tidsverdi som ved kollektivreiser.

Tabell 6.3: Tidsverdier (1998 kr/time) for fergereiser

Bilfgrere og Fergepassasjerer

bilpassasjerer pa fergen uten bil
Alle reiser* 115 34
Tjeneste/forretningsreiser 192 113
Reiser til/fra arbeid 137 41
Private reiser* 96 26
Vektfaktor for tid mellom avganger 0,5 0,5
Vektfaktor for tilbringertid 1,0 1,0
Vektfaktor for forsinkelser 15 3,0
Verdsetting av omstigning (10 min) (10 min)

* aggregert med utgangspunkt i data fra NRVU 97/98, jfr tabell 4.2 for ferge
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Vedlegg 1

Neaermere om differensiering etter transportmidler

Vi vil her se neermere pa forholdet mellom individuelle forskijeller i tidsverdiene
og ulike tidsverdier for transportmidlene.

| utgangspunkt kunne man tenke seg at individ nr. i hadde en generalisert
reisekostnad for reiser med transportmiddel j av falgende form:

1) G, =k;+p;+(a; +b )

der k;; er en konstant som uttrykker individ i’s aversjon mot reisemiddel j (f.eks.
flyskrekk, problemer med a ga til holdeplassen) og er uavhengig av hvor lang tid
reisen ombord tar. p; er monetere kostnader, t; er reisetid ombord, og (a; + b;) er
individets reisemiddelspesifikke tidsverdi. Den bestar av en komfortfaktor ajj, slik
at kostnaden ved ukomfortable forhold ombord blir proporsjonal med reisetiden,
og en faktor b; som representerer alternativkostnaden av a bruke tid pa reise i ste-
det for pa hyggeligere ting.

En reisemiddelspesifikk konstant ki er med i logitmodeller for transportmiddel-
valg, og anses ngdvendig i den sammenhengen for a fa gode beregninger av end-
ring i reisemiddelfordelingen ved et tiltak. P4 den andre siden vil tidsverdien i
slike modeller veaere uavhengig av transportmiddelet, altsa bare b;. Slik sett er for-
mel (1) noe mer avansert enn det som vanligvis anses ngdvendig. SP-undersgkel-
sen i tidsverdistudien er imidlertid foretatt ut fra en modell uten kj;, og med aj; 0g
bi slatt sammen til cjj, slik at tidsverdien inkluderer komfort og ulemper. Denne
fjerningen av kj; og sammenslaingen av tidsverdien til c;; felger ngdvendig av opp-
legget for undersgkelsen, som var tranportmiddelinterne valg. Men det gjer det
vanskeligere a tolke hva tidsverdien representerer.

Vart utgangspunkt i praksis er altsa snarere en formel som denne:
(2) G =p;+ct

Vi tenker oss na at individ i er et representativt individ for en gruppe, f.eks. en
inntektsgruppe, eller en gruppe som deler flere kjennetegn. Hvis vi i undersgkel-
sen hadde estimert tidsverdien for hver slik gruppe, kunne vi direkte ha fanget opp
en god del av de individuelle forskjellene mellom folk nar det gjelder tidsverdien.
Det ville vel blitt en dyr undersgkelse hvis vi skulle fa palitelige og stabile esti-
mater pa alle disse tidsverdiene. Det ville ogsa gitt tidsverdier som var vanskelige
a anvende, fordi de ngdvendige opplysninger om sammensetningen av trafikken
pa slike grupper ikke foreligger i praktiske tilfeller.

Den transportmiddelspesifikke tidsverdien c; som er funnet i undersgkelsen kan
tenkes & veere framkommet som en miks av gruppenes tidsverdier, veidd med et-
tersparselen etter reiser med transportmiddelet for hver av gruppene:

) ;=2 Dyc i=12..,1
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For a gjenskape den cj som er funnet i undersgkelsen, matte vektene Dj; naturlig-
vis velges etter reisemiddelfordelingen for hver gruppe for alle reiser i hele landet.
Anta na at gruppeinndelingen er slik at alle grupper har samme syn pa komforten
til hvert transportmiddel, altsa cij = a; + bj, der a; er komfortdelen av tidsverdien og
bi en “transportmiddelovergripende” tidsverdi som varierer mellom gruppene.
Anta videre at vi hadde opplysning om komfortverdiene gjennom egne under-
sgkelser av komfort. Brukte vi na like mange grupper | som reisemidler J, kunne
vi av likningssystemet (3) finne b; for alle i. | denne, riktignok begrensede, for-
stand gjenspeiler de reisemiddelspesifikke tidsverdiene et stykke pa veg de in-
dividuelle forskjellene i transportmiddeluavhengige tidsverdier i befolkningen.

Gitt at vi i utgangspunktet allerede har skilt mellom tidsverdien for korte og lange
reiser, og etter reisehensikt, viser dette tankeeksperimentet at differensiering etter
reisemiddel er en metode for & fange opp en del av de individuelle forskjellene i
verdsetting av spart reisetid — nemlig den delen som framkommer nar vi deler inn
befolkningen i | = J grupper som alle har samme, kjente syn pa komforten til
reisemidlene.

| praksis ville det kanskje ikke lykkes & separere cij helt rent i a; og b;. Enten matte
vi anta c;; = a;; + b; eller cj = a; + bjj. | det farste tilfellet: Egenskaper ved gruppa
som samvarierer med gruppens verdsetting av komfort, ville veere umulig & skille
fra komfortverdsettingen, og egenskaper som ikke gjorde det, ville forklare den
rene variasjonen mellom gruppene. | det andre tilfellet: Egenskaper ved transport-
midlet som vurderes systematisk ulikt av ulike samfunnsgrupper, ville vaere umu-
lig & verdsette objektivt, og bare noen av egenskapene ved transportmidlene ville
blitt verdsatt objektivt. Men dette avhenger av hvordan man velger gruppeinn-
delingen, og det er vanskelig a forlate tanken helt om at ved en hgvelig gruppeinn-
deling er det mulig & oppna en full separasjon, slik at komfortfaktoren kan verd-
settes objektivt og resten av ulikheten mellom tidsverdiene til transportmidlene
kan tilskrives ulikhet alternativverdi av tid mellom gruppene.

Ville en gruppeinndeling etter grunnleggende livssituasjon eller alder muliggjere
en slik separasjon? Ville det i sa fall veere gnskelig a tillempe konsumentsuvere-
nitetsprinsippet pa disse gruppene? Vi kan vel trygt svare ja pa det siste, betin-
gede spgrsmalet. Individenes egne vurderinger bgr ha gjennomslag i en samfunns-
gkonomisk analyse i den grad de skyldes slike forhold som hvor hektisk hverda-
gen er for den enkelte.

| rapporten er det argumentert for at differensiering etter korte/lange reiser og rei-
sehensikter i hovedsak fanger opp ulikheter i den konkrete situasjonen folk star i.
Differensiering etter reisemiddel fanger for gyeblikket opp en uatskillelig rgre av
komfortulikheter, inntektsulikheter og forskjeller i grunnleggende livssituasjon.
Men det er ikke helt umulig at videre undersgkelser, kanskje pa det samme mate-
rialet som tidsverdiundersgkelsen, kunne gi en klarere tolkning av differensierin-
gen av tidsverdien pa transportmidler.

Uansett er situasjonen den at hvis vi virkelig vil anvende konsumentsuverenitets-
prinsippet og ta hensyn til individuelle forskjeller i betalingsvilje, livssituasjon og
verdsetting av komfort, ma vi differensiere pa transportmidler. Vi har ingen andre
praktiske muligheter.
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Vedlegg 2

Overfart trafikk

Hvilke konsekvenser har det for beregningen av trafikantnytten at vi differensierer
tidsverdien pa transportmidler? Vi behandler dette sparsmalet i et enkelt tilfelle,
der trafikantnytten beregnes med trapesformelen og generaliserte kostnader bare
endrer seg pa ett av transportmidlene. Rekdal (1998) har satt fram forslag om
hvordan beregningene kan gjeres i det tilfellet, og det vi gnsker a gjare, er a un-
dersgke dette forslaget.

Vart utgangspunkt er at det finnes individuell variasjon i tidsverdien. Vi antar at
det bare finns to grupper, en med tidsverdi ¢; og en med tidsverdi c,. Vi ser pa en
reiserelasjon og en forbedring pa en av transportmatene pa denne relasjonen. De
to gruppene har ettersparsel X; og X, for reiser med den transportmaten som det
gjennomfares tiltak pa. Tiltaket reduserer reisetiden med dt. Bruker vi toppskrift 0
for far-situasjonen og toppskrift 1 for situasjonen etter tiltaket, kan trafikantnytten
ved tiltaket skrives

UB =3 (X0+ X )e,dt + 2 (X2 + X2 )e,dt
4) = (X, + X e, it +4 (X} = X2 Jet +3 (X = X2 e,
= (Xfcl + X2c, )dt +1dX,c,dt +1dX,c,dt
Farste linje bestar her av to trapeser, ett for hver av gruppene. Andre linje splitter
trapesene i nytten for eksisterende trafikk og nytten for overfart trafikk. Tredje

linje innfgrer den forenklede skrivematen dX; og dX, for differansen mellom et-
tersparselen for og etter tiltaket.

Nytten beregnet etter (4) betrakter vi som den virkelige nytten. Det vi har tilgang
til for & beregne nytten, er imidlertid ikke tidsverdiene c; og c,, men en transport-
middelspesifikk tidsverdi 0. Vi antar at den har framkommet ved & estimere den
gjennomsnittlige tidsverdien for en sammensatt gruppe bestaende av gruppe 1 og
gruppe 2 i samme forhold som vi fant pa var reiserelasjon i utgangspunktet, altsa

5 0= X;¢, + XJc,
XD+ X
Dessuten definerer vi en prosjektspesifikk tidsverdi r ved

(6) e dX,c, +dX,c,
dX, +dX,

Trafikantnytten kan na skrives ved hjelp av disse to nye tidsverdiene:
(7)  UB=(X2+ X2 )@t +1(dX, +dX, )t
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Det er meget mulig at de nye trafikantene etter tiltaket har en annen sammenset-
ning pa gruppene enn de gamle, altsa at « ikke er lik 0. Det er da riktig & ta hensyn
til det ved & modifisere tidsverdien som brukes pa den nye trafikken. Dette bekref-
ter grunntanken i forslaget til Rekdal. I det ekstreme tilfellet da den gamle trafik-
ken bare besto av gruppe 1-trafikanter og alle som ikke brukte vart transportmid-
del i utgangspunktet er gruppe 2-trafikanter, sier formel (6) at den nye tidsverdien
er en miks av tidsverdien til gruppe 1 og gruppe 2, med andelen hver av dem har i
den nye trafikken som vekter. Generalisering til mange sosiale grupper og
virkninger i mange reisemarkeder er enkel.

For & anvende (6), ma en altsa kunne skille nyskapt trafikk for den opprinnelige
gruppen av trafikanter fra overfart trafikk og nyskapt trafikk fra en annen gruppe
trafikanter. Dette er ikke alltid mulig. Anvendelsen av formelen blir derfor noe
skjgnnsmessig. Det er ogsa to andre problemer. Det farste gjelder tidsverdien til
de gamle (eksisterende) trafikantene. Antar vi at forskjellen mellom tidsverdien
for ulike transportmidler skyldes individuelle forskjeller, vil den bare veere lik den
offisielle tidsverdien for vart transportmiddel dersom trafikken pa var reiserela-
sjon har samme sammensetning pa grupper som landsgjennomsnittet for trans-
portmaten. Vi foreslar imidlertid ikke noen justeringer av 0 for a ta hensyn til til-
feller hvor den gamle trafikken har en annen sammensetning. Dermed blir det litt
inkonsekvent a gjennomfare justeringen fra 0 til = for den nye trafikken ogsa. Det
andre problemet er at det er mye mulig at mesteparten av forklaringen pa de ulike
tidsverdiene pa transportmidlene er komfortfaktoren. | sa fall opplever alle
trafikantene som bruker transportmidlet stort sett den samme tidsverdien, og en
korreksjon som ovenfor skal ikke gjares.

Pa den ene siden har vi altsa at hvis vi virkelig tror at de transportmiddelspesi-
fikke tidsverdiene skyldes individuelle forskjeller, og vil anvende konsument-
suverenitetsprinsippet sa langt som mulig, sa skal vi foreta en slik korreksjon som
Rekdal anbefaler. Egentlig burde vi da ogsa innfare en friere bruk av tidsverdiene
til transportmidlene, for & ta hensyn til avvik i sammensetningen av trafikken fra
landsgjennomsnittet. Pa den andre siden har vi at vi ikke ma korrigere sa langt at
vi ikke tar hensyn til komfortforskjellene. Dessuten er korreksjonen forbundet
med skjgnn, siden vi ikke med sikkerhet kan identifisere hvor de nye trafikantene
kommer fra.

Rekdals formel (formlene 7.1, 7.2 og 7.3 i Rekdal (1998)) er ikke lik var formel,
men likner. Mens var formel antar at all ny trafikk stammer fra de samme grup-
pene som brukte transportmidlet i utgangspunktet (men i et annet blandingsfor-
hold), antar Rekdals formel 7.2 at ingen ny trafikk er nyskapt trafikk (dvs. ingen
ny trafikk stammer fra flere reiser for de som brukte transportmidlet i utgangs-
punktet). Setter vi inn formel 7.3 1 7.2 og regner ut, viser det seg imidlertid at han
antar at halvparten av den nye trafikken skyldes trafikanter med samme tidsverdi
som den gamle trafikken, og halvparten skyldes trafikanter med samme tidsverdi
som de andre transportmidlene. Denne andelen virker vilkarlig og antakelig for
hay.

I mangel av en undersgkelse som kan separere ut komfortfaktoren og klarlegge
hvor mye individuell variasjon mellom sosiale grupper som ligger i ulikheten
mellom transportmiddel-tidsverdiene, star vi relativt svakt mht. & bruke formel
(6). Vi anbefaler derfor bare a foreta en korreksjon av dette slaget ved store for-
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skjeller (fra fly til andre transportmidler og omvendt). Istedet for & anta at halv-
parten av de nye trafikantene har fly-tidsverdier i et slikt tilfelle, vil vi foresla at
1/6 antas a ha det.
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