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VARDERINGEN AV TID I PERSONTRAFIK

1. Inledning och syfte

P& uppdrag av ASEK gor SIKA for ndrvarande en genomgang av samhéllsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvédrden pé transportomradet. Som ett led i detta arbete avser SIKA
att belysa ett antal fragor vad géller tidsvédrderingen for privatresor och resor i tjdnsten (med
undantag for chaufforer och andra anstéllda inom transportniaringen som arbetar i fordon och
liknande). Syftet dr att forse ASEK med ett underlag som gor det mgjligt att antingen ta
stdllning till behovet av revidering av den nuvarande virderingen av tid i persontrafiken eller
bestimma inriktningen pa ett fortsatt utrednings- och utvecklingsarbete pa omradet.

Uppgiften som behandlas i foreliggande promemoria bestar i att:

e Analysera och vérdera nuvarande principer for virdering av tid for resor som gors i
tjénsten.

e Analysera och virdera nuvarande principer for tidsvdrdering av privatresor, sérskilt
behovet av att differentiera tidsvirdena ytterligare (t.ex. vad géller resor i tdtort och pa
landsbygd, olika typer av restid, resans langd, olika transportslag och mellan trangsel- och
'free-flow'-situationer) och med hénsyn till att transporttiden i en given relation kan
variera. Déarvid skall dven analyseras behovet av, fOrutsdttningarna for och mojliga
effekter av en ytterligare differentiering av tidsvdrdena eller en annan form av
differentiering 4n den nuvarande.

e Limna rekommendationer som direkt kan anvdndas i1 de samhéllsekonomiska
kalkylmetoder som anvénds pa transportomradet eller kan ligga till grund for ett beslut om
hur man bor analysera aktuella fragor vidare.

Denna promemoria innehéller:

e en principiell diskussion av de aktuella fragestillningarna,
e en sammanfattning av relevant forskning, och
e rekommendationer.

Avsnittet 2 innehaller utgdngspunkter for analysen. I avsnittet 3 behandlas vérderingen av
restid for tjdnsteresor, och i avsnittet 4 redovisas sedan analys, aktuell forskning och
rekommendationer vad giller resor under fridtid. Avsnittet 5 behandlar en fraga som
aktualiserats under senare dr, ndmligen virderingen av tringsel och osékerhet i tidsdtgangen 1
samband med en resa. Avsnittet innehdller en analys av fragestéllningar som 1 princip ar
relevanta for savél tjinsterestid som restid under fritid. I det avslutande avsnittet, 6, diskuteras
om, och 1 sa fall hur, tidsvdrdena bor justeras med hinsyn till forvdntad framtida ekonomisk
tillvaxt.



2. Négra utgingspunkter

De krav som man bor stilla pa tidsvirden bestdms till syvende och sist av de krav som géller
vid anvidndning av samhéllsekonomiska kalkyler (SKI). I sin traditionella utformning avser
sddana kalkyler att belysa huruvida resursfordndringar i ekonomin, t.ex. i form av
investeringar 1 vdgar och jdrnvdgar, dr fOrenliga med det s.k. Hicks-Kaldor kriteriet.
Investeringar i vdgar och jarnvdgar kan leda till ldgre uppoffringar for resendrer och
befraktare genom att restiden kan reduceras och att kostnaderna for att framfora fordon och
tdg kan sinkas. A andra sidan innebir byggandet av infrastruktur att resurser forbrukas som
annars skulle ha kunnat anvéndas for annat &ndamal.

Hicks-Kaldor kriteriet dr uppfyllt om den sammanlagda betalningsviljan hos dem som har
fordelar av investeringen dverstiger den summa pengar som minst maste betalas i ersittning
till dem som har nackdelar av investeringen (dessa dr ofta samma personer) for att de skall
anse sig kompenserade for dessa nackdelar. Formellt talar man om att man maéter den s.k.
kompenserade variationen, ett konsumentoverskottsmétt som enkelt uttryckt ar detsamma som
'betalningsviljan'.

Vid mitning av betalningsviljan bor foljande beaktas:

e [ en vil fungerande marknadsekonomi &terspeglar de priser som kan observeras pa
marknaden normalt betalningsviljan, atminstone vid mindre (marginella) fordndringar. Av
det skélet anvinds i forsta hand marknadspriser for att berdkna intékter och kostnader 1
SKI. Direkta skattningar av betalningsviljan anvinds i princip endast nir marknadspriser
ej finns att tillgd eller da det finns anledning att anta att observerade priser patagligt
avviker fran betalningsviljan.

e En investering antas i en SKI innebédra att ekonomin Svergér fran ett jamviktslige till ett
annat. Denna 6vergdng kan i verkligheten komma att ske i flera steg, vilket innebér att det
kan ta tid innan det nya jamviktsldget infinner sig. Vid genomforande av en SKI finns det
déarfor anledning att forsoka bestimma den langsiktiga effekten av en étgird, d.v.s. vad
som hénder 1 ekonomin efter det att anpassningen skett helt och hallet. Med tanke pa de
langa perspektiven i en SKI (i Sverige upp till 60 ar) ar det de ldngsiktiga effekterna som
bér beaktas och inte de kortsiktiga'.

e Betalningsviljan skall mitas hos konsumenterna, d.v.s. hos dem som slutgiltigt paverkas
av en atgird genom att mer varor och tjdnster gors tillgingliga eller genom att kvaliteten
hos en tjinst (exempelvis i form av minskad restid) forbattras. Att ett foretag tycker att
kvaliteten forbéttrats &r, i princip, ointressant om inte konsumenterna ocksa tycker detta.

Traditionellt har virderingen av restid i tjdnsten och under fritiden varderats pa olika sétt. For
den forra typen av tid beaktas normalt - pa nagot sitt (se nedan) - den anstélldes 16nekostnad,

! En tankbar invindning mot detta synsitt dr att fordndringar sker kontinuerligt i ekonomin (den investering som
ar foremal for analys i en SKI ar bara en atgird av ménga). Invindningen ar dock inte relevant déarfor att varje
forandring ger upphov till en kedjereaktion som s& smaningom leder till ett tillstind som svarar mot en ekonomi
som stindigt dr utsatt for fordndringar. Det betyder att det som man normalt kallas ett jamviktstillstdnd
egentligen skall ses som ett tillstind som uppnés i en ekonomi som rent allmént &r féremal for en rad 16pande
mindre forédndringar.



och med utgangspunkt i priser (loner) som kan observeras pd en marknad.
Fridtidsresendrernas restid vérderas ddremot alltid med hjilp av information om
betalningsviljan som erhallits pa annat sitt (genom att analysera faktiska val eller genom
intervjuer). For fritidsreor finns sdlunda normalt ingen information i form av marknadspriser
att tillga.

Tillgénglig forskning och empiri ger ingen anledning till att frdngd detta synsitt. Av den
anledningen behandlas ocksé virderingen av restid i tjdnsten étskilt fran varderingen av restid
under fritiden i denna promemoria.

Ett annat synsitt som normalt tilldmpas ar att betalningsviljan for dndrad restid kan virderas
som produkten av dndringen i restid multiplicerat med ett virde som &r oberoende av
restidens ldngd. Grunden for detta synsitt finns i den typ av efterfrdgefunktioner som normalt
anviands vid trafikanalys, d.v.s. efterfrdgan uttrycks som en funktion av generaliserade
reskostnader. Dessa kostnader bygger pa antagandet att tidsvérdet dr konstant och oberoende
av tidsdtgangen for den studerade resan och dven av dess (monetdra) kostnad (d.v.s. att den
generaliserade reskostnaden &r linjar). Ocksd detta synsétt ligger till grund och &r en
forutsittning for framstillningen har’. Det innebir att promemorian ér inriktad pé tidsvérden,
och ldmpliga sddana att anvdndas pa dels resor i tjénsten, dels resor under fritiden.

3. Tidsvirden for resor i tjéinsten
3.1 Inledning

I Sverige anvédndes ursprungligen (pa 1970-talet) timkostnaden (d.v.s. 16nen, plus
l6nebikostnader plus andra kostnader som antogs vara direkt beroende av arbetstidens ldngd)
som ett matt pa vérdet av restid i tjdnsten. Detta synsétt har sin grund i mikroekonomisk
produktionsteori som séger att virdet av en faktors marginalprodukt (MP) i jimvikt ar lika
med kostnaden for faktorn i1 fraga. Vidare géller i jimvikt och under konkurrens att MP anger
det vdrde som faktorn skapar i ekonomin. Ett ytterligare antagande som dérvid gors &r att
restid dr improduktiv tid som ej genererar ndgot vdrde. Med andra ord, uppkommer en
tidsvinst kan denna anvindas till produktiv verksamhet och timkostnaden tjanar d som ett
matt pad det ekonomiska vidrde som den insparade tiden kan generera i denna produktiva
verksamhet.

Senare modifierades detta synsitt och under perioden fram till ca. 1995 anvéndes f6ljande
formel for att berdkna tidsviarden for tjdnsteresor:

TV = (1-r)MP + kr (3.1
dar TV ar tidsvardet for resor 1 tjdnsten
MP ar marginalprodukten for arbetstid; lika med timkostnaden for
arbetskraft

? Konstanta tidsvirden innebdr i princip restriktiva antaganden vad giller individers preferenser; se
Bruzelius (1979). Att tillampa icke-linjéra tidsvéarden skulle dock avsevart forsvara anvandandet av SKI i
planeringen. Aven om frigan aldrig varit foremal for ingdende analys, tycks det som om konstanta
tidsvdrden pa ett rimligt sitt terspeglar hur individer varderar tidsvinster.



k ar vardet av minskad restid under en tjinstetid som omsitts 1 6kad
fritid

r ar andelen av en tidsvinst for resor i tjinsten som omsétts i 6kad
fritid

Det antogs att r var lika med 0,33, d.v.s. att en tredjedel av en tidsvinst skulle omsittas i 6kad
fritid for resenéren.

Senare under 90-talet kom denna ansats att ersdttas med den s.k. Hensher-ansatsen som
bygger pé foljande formel for tidsvardet:

TV =(1-r - pq)MP + (1-r)w + kr + MPF (3.2)
dar p ir den andel av tidsvinsten som annars skulle ha anvénts till
arbete under restid
q ar kvoten mellan MP {6r arbete under restid och MP for arbete som
ej sker under resor
w ar den berorda individens vérdering av arbetstid pa kontoret i
relation till virdering av restid
MPF ar varderingen av den ytterligare produktion som genereras med

hénsyn till att tidsvinster leder till minskad trotthet

I Hensher-ansatsen beaktas sdlunda inte enbart att tidsvinster kan leda till 6kad fritid utan
aven att tjansteresendrer kan arbeta under en resa och att resendren vérderar arbetstid pé resa
och pa kontoret pa olika sitt. Hensher-ansatsen ligger till grund for de tidsvdrden som
tillimpas f.n. Dessa tidsvirden har m.a.o. skattats pa basis av antaganden om de koefficienter
och storheter som ingar i formeln (3.2)°.

I den SKI-metodik som anvénds av Vagverket utnyttjas for ndrvarande endast ett tidsvérde for
tjdnsteresor med bil. Det uppgér till 190 kr/tim. For bussresendrer har tidsvirdet satts till 110
kr. Banverket differentierar mellan l&nga (> 5 mil) och korta resor (<5 mil) samt mellan aktid,
bytestid och forseningstid. Vidare beaktas den dolda véntetid som kan uppkomma p.g.a.
turintervallen 1 trafiken. Banverket tillimpar dessutom ytterligare en differentiering. For
resendrer som byter till jirnvig eller for s.k. 'genuint' nyskapad trafik tilldimpas andra védrden
an for den trafik som reser med jérnvdg dven fore den studerade dtgdrden blivit genomford.
Dessa virden bendmns 'beteendevirden'; (ytterligare information finns i bilagan)’.

Den nuvarande metoden for att bestimma tidsvirden for tjdnsteresor dr komplicerad och
stiller hoga och detaljerade krav pd empirisk information. Dess relevans maste ocksa
ifragasittas dd det inte finns ndgon teori som ligger till grund for att forklara hur en
arbetstagares tid fordelas mellan tjénsteresetid, tid som kan anvéndas till arbete under resa,
etc. Sambandet (3.2) bygger dessutom pa ett kortsiktig eller 'empiriskt' synsétt, d.v.s. det tar

3 For en redogorelse for dessa virden och andra antaganden, se Patrik Nylander, Persontidsvirden, Bilaga
2 till SIKA (1999).

* Vad som avses ar oklart vilket ocksd giller den tankegang som f.n. ligger till grund for Banverkets
differentiering mellan virderingen av 'ny' och 'gammal' trafik. Denna fraga behandlas dock ej vidare hér.

> Vigverkets och Banverkets tjinsterestidsvirden bygger pa de rekommendationer som finns i SIKA
(1999).



fasta pd den typ av fordndring som sd att siga uppkommer omedelbart efter det att en
investering genomforts’. Motivet for forfarandet att tillimpa olika virderingar pa den
ursprungliga trafiken och 'nyskapad' trafik dr ocksa oklart.

3.2 Diskussion

Som nidmnts ovan bor ett mera langsiktigt perspektiv tillimpas for berdkning av
betalningsviljan for tidsvinster som béttre torde aterspegla vad som faktiskt hinder i
ekonomin 6ver tiden. Vi vill darfor foresla att ett annat synsétt tillimpas vid vérderingen av
tidsvinster for tjdnsteresor. En grundlidggande tanke hos det alternativa synséttet dr att all tid 1
princip dr produktiv, till skillnad fran den klassiska ansatsen i vilken antas att restid ar
improduktiv sadvida man inte kan arbeta under denna restid.

Enligt det - foreslagna - alternativa synséttet antas den person som sé att sdga planerar ett
foretags produktionsverksamhet kunna vélja mellan olika kombinationer av tidsinsatser. Varje
arbetstagare utbjuder - eller avtalar med sin arbetsgivare att tillhandahélla - fyra typer av tid,
d.v.s. arbetstid pa kontoret, arbetstid pa resa, fritid pa resa som gors i tjdnsten och arbetstid pa
annan plats. Enligt detta synsétt &r att all tid egentligen att betrakta som produktiv tid. Restid
ar inte improduktiv tid utan produktiv tid genom att den gor det mdjligt att na andra
verksamhetsplatser dér tiden kan anvéndas produktivt (eller réittare sagt mera produktivt &n
vad som dr mojligt utan att genomfdra resan)’. Men den kan dessutom antas utnyttjas
produktivt om resendren kan arbeta under resan, d&ven om man normalt fir anta att
produktiviteten da ar 1dgre dn den som uppnas pa kontoret eller pa annan plats.

Fordelningen av den totala tiden pa dessa olika aktiviteter 4r normalt inte given utan den som
planerar verksamheten kan vilja mellan olika kombinationer i syfte att maximera (vérdet av)
produktionen for en given total tillgdng pa arbetstid. Uppkommer en tidsvinst tillfaller denna,
1 princip, inte arbetstagaren, utan tidsvinsten kan utnyttjas av arbetsgivaren och kan ge upphov
till en omallokering av tid mellan olika aktiviteter 1 syfte att 6ka avkastningen.

De fordelar som dérvid kan vinnas for arbetsgivaren hdnger samman med att arbetstidens
anvindning dr foremal for ett antal restriktioner, ex. att 40 timmar per vecka och 8 timmar per
dag, samt att restid atgar for att genomfora arbete pd annan plats. P4 grund av
tidsrestriktionerna uppkommer pd marginalen skillnader i produktivitet mellan olika
aktiviteter.

% Hensher-ansatsen bygger p4 ett statiskt synsitt, d.v.s. att tjansteresenidrer genomfor samma resa ging
efter annan. I sjédlva verket fordndras resandet hela tiden och varje ny férdndring pa resmarknaden kan i
sig ge upphov till impulser att dndra resandet och det sétt som vi genomfor resor pa. Med kortsiktigt avses
dérfor ocksa egentligen den fordndring som kan téinkas uppkomma nédsta gdng den ténkta resan
genomfors, t.ex. en vecka efter det att tidsvinsten uppstatt.

7 En poing med Hensher-ansatsen 4r att restid ibland kan anviindas produktivt. Utgangspunkten for
Henshers ansats ar dock det klassiska synséttet namligen att restid i grund och botten &r improduktiv,
dven om en del arbetstagare kan anvinda sin tid pa resande fot till att gora ndgot produktivt. Synsittet i
denna promemoria &r att restid dels normalt kan anvéndas direkt, dels kan anvéndas for att mojliggora tid
pé annan ort. A priori finns det inget som séger att arbetstid pa hemmakontoret maste vara sa eller sa
effektiv. I vissa verksamheter sker det mesta pa annan ort, och arbetet pA hemmakontoret krévs kanske
enbart for att fullgdra vissa administrativa funktioner. Det dr ocksd mojligt att tid pa resa kan anvéndas
mera effektivt dn tid pA hemmakontoret. Man kan m.a.o. inte utan vidare tala om hur effektiv eller
produktiv tid &r i olika verksamheter. Vad mikroekonomisk teori anger ar att produktionsplaneraren alltid
anpassar verksamheten sa att arbetstiden pa marginalen uppfyller vissa villkor.



Uppstar en tidsvinst under en resa innebdr variationerna i produktivitet ett incitament till
produktionsplaneraren att stuva om 1 tidsallokeringen. En mdjlighet &r dirvid att arbeta langre
pa det stille till vilken resan béar. Med tanke pa tidsrestriktionen kan marginalproduktiviteten i
denna aktivitet formodas vara hogre an 1 snitt; inte otdnkbart med tanke pa att det krdvs en
resa. Det betyder att dven dé det antas att restiden kan anvidndas produktivt, dr det sannolikt
att virdet av den sammanlagda fordndringen svarar mot den genomsnittliga
marginalproduktiviteten. Men det dr ocksd ténkbart att tidsvinsten gor det mojligt att
kombinera restid och arbetstid pé ett helt annat sétt &n tidigare. Det dr sdlunda restriktionerna
i tidsanvdndningen - och de variationer i MP som f6ljer dirav - som gor det mojligt att
utnyttja tidsvinster sé att de i genomsnitt genererar ett virde som svarar mot MP.

Denna virderingsprincip géller dock inte om en anstdlld anvidnder delar av sin fritid for att
genomfora en resa i arbetet. Man far dérvid anta att denna tidsétgang utanfor den egentliga
arbetstiden i grund och botten kan beordras av arbetsgivaren men att det ocksd utgér viss
direkt eller indirekt erséttning for denna fritid for resa i tjansten. Omfattningen av denna tid
kommer dock att bestimmas pa samma sitt som for arbetstid, d.v.s. sd att marginalprodukten
blir lika med den (brutto)ersittning som maéste betalas av arbetsgivaren (vilken sannolikt ofta
ar lagre dn den normala timkostnaden).

Kostnaden och vérdet av den 6kade produktionen som mojliggors av en tidsvinst mits 1 detta
fall dock inte av timkostnaden utan (approximativt) av f6ljande samband:

TV = (1-r)MP + kr (3.3)
dar TV ar tidsvardet for resor i arbetet
MP ar marginalprodukten for tid pd arbete, for arbetstid pd resa och
arbetstid pd annan ort; lika med timkostnaden for arbetskraft
k ar den (brutto)ersittning som utgar for fritidsresetid i tjansten
r ar den andel av den sammanlagda restiden och arbetstid pd jobbet

och annan ort under, ség, ett ar som en anstilld anvénder av sin
egen fritid fOr resor i tjénsten.

Det skall pdpekas att formeln (3.3) egentligen inte pad ett avgdrande sitt skiljer sig frén
grundprincipen, d.v.s. att insparad tid skall virderas till timkostnaden. Vad (3.3) egentligen
aterspeglar dr att den verkliga arbetstiden &r lingre @n den avtalade, d.v.s. att den anstdllde
forutsétts uppoftfra en del av sin fritid for att resa och att den ersittning som utgér aterspeglar
detta forhallande. Det betyder att timkostnaden maste berdknas genom att forst summera de
totala arbetskraftskostnaderna under en period, inklusive ersittningar i samband med resor
under fritiden, och sedan dividera detta belopp med ordinarie arbetstid plus den fritid som
atgar for att genomfora resor i tjdnsten.

Behdver man inte beakta effekterna pa arbetstagarens nyttoniva? Svaret dr, i princip, nej
darfor att vi antar att arbetstagaren pa marginalen anpassar sig till rddande ersittningar. Nar en
tidsvinst uppkommer for resor under arbetstid fOrdndras inga priser for arbetstagaren.
Dessutom, innebidr den fordandringsprocess som beskrivits ovan att tiden pa arbetet, pa resa
och pa annan ort kan forvéntas bli (i stort sett) densamma efter tidsvinsten som fore. Sett ur
arbetstagarens synvinkel sker dérfor ingen forandring som péverkar hans nyttoniva.



For att skatta TV krdvs information om MP, r och k. Notera att r méste skattas genom att
beakta den totala fritidsatgdngen under resor i tjdnsten (summerat dver alla firdmedel) under,
sdg, ett r. Data for berdkning av TV skulle kunna samlas in genom att intervjua personer som
resor 1 tjdnsten. Notera att k kan vara noll. Skulle s& vara fallet &r det sannolikt sd att
ersittningen utgér indirekt och kommer till uttryck i 16nen.

3.3 Rekommendation

Rekommendationen dr att det nuvarande empiriska synsittet bor ersittas med ett synsdtt som
ar battre forankrat 1 ekonomisk teori. Det foreslagna alternativa synsittet bygger pa tanken att
arbetstidens anvindning fordndras kontinuerligt sa att all tid pd marginalen har i stort sett
samma virde, d.v.s. (den totala) arbetskostnaden per timme. Det nya synsittet innebdr
betydande forenklingar vad géller den empiri som behdvs for att berdkna tidsvdrden jamfort
med den metod som tillimpas f.n. eftersom det inte stéller krav pa information om pé vilket
sitt som resendren anvinder tidsvinster. Enligt det nya synsittet tillfaller alla tidsvinster
arbetsgivaren och inte arbetstagaren, vilket maste antas vara det som normalt giller for
tjdnsteresor.

Med utgiangspunkt fran ett nagot annorlunda resonemang kommer Mackie, Jara-Diaz och
Fowkes (2001) till en liknande slutsats i en nyligen publicerad artikel om virderingen av
tidsvinster under resor i tjansten®. Deras analys 4r den enda tillgingliga som under senare tid
behandlat fragan frén principiella utgdngspunkter:

"Having considered the empirical work, our view is that deviations from the
above conditions’ are generally self-cancelling. There are so many uncertainties
about these parameters that there is a lot to be said for sticking to the gross of
tax wage rate (plus labour-related overheads) as the relevant commercial value
of business travel time savings. There are swings and roundabouts in this - some
travel time savings may go into leisure rather than work, some travel time may
be productive (so that care is required in modal split studies where productivity
on rail or air is higher than on car), but on the other hand the value of marginal
product may on average exceed the wage rate."” (s. 99)

Principen att vérdera tidsvinster i tjdnsten pé basis as timkostnaden bor gélla all typ av tid
(restid, forseningstid, bytestid, etc.). Dessutom bor ingen atskillnad goras mellan ursprungliga
resor och nyskapad trafik.

Déaremot kan det vara motiverat att sirskilt beakta det forhallandet att restiden kan vara osdker
p.g.a. trdngsel, och att en investering darfor kan resultera i minskad trdngsel och okad
sakerhet. Vi aterkommer till denna frdga efter det att vi forst behandlat vérderingen av
fritidsresor.

¥ Argumentationen fors pa ett annat sitt in hir men torde dterspegla ett liknande synsitt.
? Det vill siga, de villkor som méste vara uppfyllda for att man skall kunna sitta tidsvérdet lika med
timkostnaden.



4. Tidsvarden for privatresor
4.1 Inledning

De virden som rekommenderades av ASEK i senaste versynen 1998/99 har hamtats fran
empiriska studier av faktiska val (‘revealed preference') eller hypotetiska val ('stated
preference'). Dessa védrden varierar m.a.p. (se SIKA (1999) och bilagan)

e aktid, turintervall (d.v.s. dold vintetid), bytestid och forseningstid (enbart 1dngviga resor)
e regionala arbetsresor (<5 mil), regionala fritidsresor (<5 mil) och l&ngviga resor (>5 mil).

Med fOrseningstid avses de forseningar i tid som erfarenhetsméssigt uppkommer for
tdgresendrer.

Tidsvédrdena varierar ej m.a.p. transportslag. Ett undantag dr att bytestiden for flyg har ett
annat virde dn for ovriga fairdmedel. Dessutom skall ndmnas att forseningstid enbart virderas
i samband med langvéga resor.

Banverket applicerar de rekommenderade tidsvdrdena men gor ingen &tskillnad mellan resor
till och frén arbetet och resor under 6vrig fritid. Dessutom dras inte grinsen mellan regionala
och ldngvéga resor (som kallas for nationella resor) vid 5 mil utan vid 10 mil. Vigverket
tillimpar normalt enbart ett vigt genomsnittligt aktidsvdrde pa 49 kr och differentierar
salunda ej mellan ldnga och korta resor och resor med olika dndamal under fritiden.
Vigverket viger dessutom normalt ihop fritidsviardet med virdet for resor i tjénsten till ett
genomsnittligt varde for alla bilar.

De virden som tillimpas for ndrvarande aterspeglar den typ av indata som normalt finns
tillgéngliga nar SKI appliceras pa projekt. Dessa indata ger ej information om

resandamal

resornas langd (for végtrafik)

om resan sker 1 tétort eller pa landsbygd
om resan sker med eller utan triangsel.

Den mera detaljerade virdering som dr mdjlig 1 samband med jarnvégstrafik hidnger
naturligtvis thop med

e att en trafikeringsplan maste upprittas sdvidl med som utan den studerade dtgéirden, och
e att forseningstider dr nyckeldata som genereras av det nuvarande informations- (och
ddarmed indata-) systemet.

Den begriansade differentieringen i det nuvarande systemet for vardering av tidsvinster beror
sannolikt pa att samhéllsekonomiska kalkyler 1 Sverige i forsta hand anvinds i1 den langsiktiga
planeringen och didrmed &r av 'pre-feasibility' karaktdr. I Sverige gors sélunda normalt ej
utvirderingar i full skala ('feasibility' studier), vilka forutsdtter att mer detaljerad information
tas fram om framfor allt resandet. Det dr ocksa av vikt att beakta att de rekommendationer
om virden som hittills ldmnats av ASEK varit mera detaljerade dn de viarden som faktiskt
anvands i den ldngsiktiga planeringen. Banverket och Vigverket tycks salunda ha gjort den
beddmningen att differentieringen av tidsvirderingen skall hallas mycket begransad. Det ér ej



heller klart att det &r mddan vart att for denna planeringsniva - den langsiktiga planeringen - ta
fram mera detaljerad information (indata).

Vad giller behovet av 6kad differentiering torde den avgorande fradgan istéllet vara huruvida
det finns ett behov av att gora utvirderingar i full skala. Om sd bedoms vara fallet okar
naturligtvis informationskraven. Den diskussion som f6ljer vad giller differentiering torde
darfor i1 forsta hand ocksé vara av intresse om 'feasibility' studier skulle inforas. Detta giller
ocksé for fragan hur osékerheten i restiden skall beaktas, vilken behandlas i nista avsnitt.

4.2 Differentiering av tidsvérden

Tidsvérden aterspeglar betalningsvilja for att reducera den tid som atgar for att resa. Denna
betalningsvilja dterspeglar 1 sin tur dels att tid kan anvéndas till annat, dels att tid som anvinds
for att resa upplevs negativt, beroende p4 att det anses som obekvimt att resa'’. Tva slutsatser
kan dras av detta:

e Virderingen av restid kan for en och samma person variera m.a.p. en rad olika
omsténdigheter, t.ex. m.a.p. resindamal, firdmedel, huruvida tringsel foreligger eller ej,
om resan sker pa dagen eller natten, om resan &r kort eller 1&ng, etc.

e Resendrer dr inte beredda att betala for alla tidsvinster. En del resor 4r mal i sig, t.ex. vissa
turismresor och for sddana resor innebidr tidsvinster inga fordelar sett ur resenirens
synvinkel.

Givet att det ar upplevelsen under sjélva resan som bl.a. bestimmer tidsvérdets storlek skulle
man a priori kunna gora foljande antaganden for en och samma person (givet att viarderingen
av tid kan uttryckas i1 form av ett tidsvirde som antas vara konstant och oberoende av
restiden):

e Resor med olika fairdmedel har olika vdrden, eftersom en del tycker att det &r bekvimare
att aka bil medan andra foredrar tag, etc.

e [ samband med en kollektivtrafikresa, kan géngtid, véntetid och restid virderas pé olika
sdtt, bl.a. p.g.a. skillnader 1 bekviamlighet.

e Resor med olika resdndamal kan vara forenade med olika tidsvarden. En del 'fritidsresor’
ar ej forenade med nagon uppoffring, varfor man skulle kunna ténka sig att fritidsresor
kan ha ett nagot lagre tidsvdrde &n t.ex. resor till och fran arbetet eller inkdpsresor.

e Resor som sker under rusningstid borde ha ett hogre tidsvirde @n resor som sker under
lagtrafiktid.

e Léanga resor kan ha ett annat virde per tidsenhet dn korta resor, allt 1 6vrigt lika. Detta kan
uppfattas som oforenligt med antagandet om ett konstant tidsvdrde, men man kan i princip
tdnka sig att en och samma typ av resa (givet resdindamal och fairdmedel) kan delas upp 1
olika tidsintervall, och att olika - konstanta - tidsvdrden giller for vart och ett av dessa

' Fér en teoretisk framstillning hénvisas till Bruzelius (1979) eller Mackie et al. (2001).



intervall. Tidsvdrden som blir hogre ju langre resan varar skulle sadlunda kunna aterspegla
att resendren blir trottare under resans ging.

Olika personers tidsviarden behdver naturligtvis inte sammanfalla. Det beror pd olika
preferenser, familjeforhéllanden och inkomstnivéer, d.v.s. forhallanden som naturligtvis gor
det svérare att empiriskt bestimma representativa tidsvdrden. Det forefaller sannolikt att en
persons inkomst paverkar tidsvirdets storlek; vanligtvis antas att tidsvérdet ar proportionellt
mot den reala disponibla inkomsten (se nedan avsnittet 6).

4.3 Vad vet vi idag?

Det ar svart att empiriskt testa alla de ovan uppstillda hypoteserna om hur tidsvérden varierar.
Givet den analysmetodik som vanligtvis anvéinds kan man t.ex. komma fram till att tidsvérdet
for bilresor kan vara ett annat dn for kollektivtrafikresor, men denna skillnad behdver inte
aterspegla skillnader i preferenser utan kan kanske ocksd forklaras av inkomstskillnader i
populationen. Att resor till och fran arbetet virderas hogre &n andra resor under fritiden kan
bero pa att dessa resor 1 storre utstrickning sker under hogtrafiktid, da trangsel forekommer
och det foreligger storre risk for forseningar. Att ldnga resor har en annan vérdering én kortare
resor kan aterigen kanske 1 forsta hand forklaras av inkomstskillnader i den undersokta
populationen, men kan ocksa bero pa att det dr fragan om resor med olika d&ndamal.

En mycket oversiktlig sammanfattning av den nuvarande kunskapen om tidsvérden skulle
kunna se ut si har'":

e Allt annat lika, finns det ingen pataglig skillnad mellan tidsvirden for olika fardmedel.

e Gang- och vintetid virderas hogre an dktid. I Sverige tillimpas idag tumregeln dubbelt s&
hog vérdering for géng- och véntetid som for aktid (se SIKA (1999). Resultat fran
England antyder att védrderingen av gang- och vintetid borde var ca. 60% hogre dn for
aktid. Men dessutom finns det resultat som visar att byten i samband med kollektivresor
ocksé dr forenade med en kostnad (som ej dr beroende av tiden), vilket ej beaktas i den
aktuella metoden for tidsvirdering i Sverige. Det innebér att den nuvarande varderingen i
Sverige skulle kunna forsvaras. Tillgingliga undersokningar antyder ocksd att halva
turintervallet har en vérdering som svarar mot ett tidsvirde som dr ca. 60% hogre dn
aktidsviardet, d.v.s. ett virde som ligger 1 nivad med gang- och vintetidsvardet.

e Resor till och frin arbetet har ett hogre (ca. 20%) tidsvérde dn dvriga resor.
e Bilresor som sker i rusningstrafik och under tringsel dr forenade med hogre tidsvérden;
varderingen ligger i storleksordningen 50% &ver tidsvirdena for restid som ej sker under

rusningstid.

e Léanga resor har ett hogre tidsvérde én korta resor.

' Viktigaste killor ar Wardman (1998) och (2001).



4.4 Sammanfattning och rekommendationer

Den tillgéngliga empirin ger salunda i stort sett stod at de rekommendationer som ldmnades
av ASEK forra gdngen. Det finns dock tvd frdgestillningar som bor ndmnas:

e [ ASEK:s rekommendationer skiljer man inte mellan resor till och fran arbetet och 6vriga
resor. Detta gjordes tidigare, men distinktionen avskaffades 1999.

e Ingen skillnad gors mellan resor som sker under hog- och lagtrafiktid, d.v.s. mellan resor
som sker 1 trdngsel och utan trangsel.

Slutsatsen hir &r att det kan vara motiverat att vérdera tidsvinster under resor t.o.f. arbetet
20% hogre an tidsvinster under andra typer av fritidsresor. Dessutom bor effekterna av
trangsel beaktas. Ett beaktande av resor som sker i trangsel forutsitter ej tillgang till mycket
mer information &n den som samlas in for nédrvarande i den planering som gors av
trafikverken.

Det finns dock en annan aspekt som mdiste beaktas i detta sammanhang, ndmligen att
restiderna vid forekomsten av triangel blir osékra. Trangsel leder sédlunda inte enbart till att en
resa blir mera obekvdm utan dven att upplevelsen av resan kan komma att paverkas av att det
ar oklart hur pass lang den kommer att bli. Osédkerheten kan vara forenad med en kostnad i
sig, och det kan ocksa vara denna kostnad som kommer till uttryck i de hogre tidsvirden som
skattats for bilresor som sker i tringsel och for resor till och fran arbetet. Denna friga
behandlas vidare 1 nésta avsnitt.

S. Virdering av tringsel och osikerhet
5.1 Teori och médtmetoder
Da det forekommer triangsel i transportsystemet paverkas individens nytta pa foljande tre sétt:

e Tidsdtgangen for resan upplevs som mer betungande, t.ex. p.g.a. att man maste sta eller
resan blir mycket mera ryckig &n normalt. Denna merkostnad kan uppkomma dven da
trangsel inte ger upphov till de tva andra effekter som ndmns hirnést.

o Tidsatgdngen for en resa blir osdker pd sé sitt att en resa en dag kan ta ldngre (eller
kortare) tid &n exakt samma resa en annan dag. Detta kan tvinga en resenir att planera sin
resa pa sadant sitt att han avreser tillrackligt tidigt for att inte komma for sent till ett mote
eller till arbetet, eller liknande. Resenédren beaktar osdkerheten genom att ligga in en
sakerhetsmarginal, vilket naturligtvis &r forenat med en viss uppoffring.

e En osdker tidsatgang kan i sig upplevas som ndgot negativt for personer med riskaversion.

Under senare ar har forskningen vad giller vérderingen av dessa faktorer i samband med resor
skjutit fart. Av den Oversikt som redovisas 1 Wardman (2001) framgér att tid 1 trdngsel
vérderas ca. 50% hogre dn tid som anvénds for resor som ej dr foremal for trangel. Det finns
ett antal andra studier som har resulterat i liknande véarden (se Small et al. (1999) och Lam et
al. (2001)). Dessa studier tycks i forsta hand avse bilresor, men deras resultat torde kunna ses
som rimliga ocksa vad géller kollektivtrafikresor.



Det dr dock oklart om dessa resultat enbart aterspeglar den forsta av de tre ovan nimnda
forhallandena eller ej. Nu spelar detta dock sannolikt inte s stor roll av skél som kommer att
framga nedan. Det kan ndmnas att en studie av Small et al (1999) utformats pd sddant sétt att
enbart den forsta faktorn beaktas. Studien resulterar i ett tilldgg for trdngsel som tycks vara
mycket hogre dn vad som framkommit i de andra studierna, men i analysen anvénds icke-
linjéra generaliserade kostnadsfunktioner som gor det svért att tolka vad som faktiskt skattats.

Utgangspunkten for att beakta den andra effekten av trangsel, d.v.s. behovet av tidsplanering,
har under senare &r i allt storre utstrickning blivit foljande formel:

C(t)=aT + BSDE + ySDL + 6D (5.1
dar C ar kostnaden for individen,
T aterspeglar restiden,
t ar avresetidpunkten
SDE anger hur mycket i1 fortid personen ankommer,
SDL hur mycket hon &r férsenad och
D ar en dummy variabel som &r 1 vid for sen ankomst och 0 vid for

tidig ankomst.
Vidare ar o tidsvardet for restid,
B ar en kostnad fOr att ankomma for tidigt per tidsenhet,
Y ar en kostnad for forsenad ankomst per tidsenhet och
0 ytterligare en kostnad vid forsen ankomst, vilken &r konstant.

Om tidsdtgangen dr given och ej varierar viljer naturligtvis varje person att ankomma sa att
SDE=SDL=D=0, eftersom virdet pa (5.1) d4 minimeras. Vid tringsel varierar dock
tidsatgdngen och resendren kommer dd dven att beakta dels detta forhdllande, dels den
information som hon har om hur tidsitgdngen varierar. Antag att beslutsregeln ar att vilja
avresetid med utgdngspunkt i den forvintade nyttan; da bestdms tidpunkten for avresa sa att
foljande viarde minimeras:

E[C(t)] = aE[T(t)] + BE[SDE(t)] + YE[SDL(t)] + 6p(t) (5.2)
dar p ar sannolikheten for forsenad ankomst och
E anger det forvédntade virdet.

Det finns exempel pa studier i vilken denna funktion har anvints for att skatta
parametervirdena o, B, y och 0; se t.ex. Small et al. (1999). Vid empiriska analyser med
utgangspunkt i (5.2) gors dock vanligtvis vissa kompletterande antaganden namligen bl.a. att
0 ér lika med noll samt att tidsatgdngen ar exponentiellt fordelad med parametern b (som bl.a.
bestdmmer variansen i tidsatgangen). Under dessa betingelser kan (5.2) skrivas som

EC = oET + bBln(1+y/p) (5.3)



I (5.3) kan den andra termen i det hogra ledet tolkas som den extra kostnad som uppkommer
genom att resendren viljer att avresa 1 fortid for att undvika alltfor ménga for sena ankomster
(eng. 'head start').

Det kan vidare visas att det &r mojligt att anvinda en rad andra fordelningsfunktioner och
dérvid - med vissa approximationer - erhélla f6ljande samband:

EC=aET + \o (5.4)

dér A ar en parameter (som i princip dven bestdms av a och §) och ¢
ar standardavvikelsen i fordelningen for tidsatgdngen.

Denna formulering av valet av avresetid vid varierande tidsétgang har anvints i flera
empiriska undersokningar. Ett vanligt séitt att sammanfatta resultat fran analyser pa basis av
(5.4) ar kvoten Mo, som bendmns tillforlitlighetskvoten (reliability ratio). Denna kvot har 1 ett
antal undersokningar skattats till mellan ca. 0,7 och 2,2, d.v.s. en minut av standardavvikelsen
ar mellan 0,7 och 2,2 ggr. sd mycket mer vird dn vérdet av restid per minut. Formeln (5.4) ar i
forsta hand av relevans for bilresor, men har ocksd applicerats 1 analyser av resor med
kollektiva fardmedel.

Den tredje effekten av tringel &r den rena osdkerheten. Givet att en resenérs preferenser
kidnnetecknas av riskaversion giller foljande under vissa betingelser (Layard och Walters
(1982)):

U(T) =U{ET -_{Var(T)} (5.5)
dér U anger nyttan (eller uppoffringen) med avseende pa den stokastiska
variabeln
ET ar véntevardet
Var(T) ar variansen och
C ar en koefficient som aterspeglar riskaversion

Uttrycket (5.5) anger att man i en generaliserad kostnadsfunktion skulle kunna ersétta en
stokastisk tidsdgangsvariabel med dess forvdntade vdrde och dess varians multiplicerat
koefficienten for riskaversion, vilket ger foljande uttryck:

C = 0ET + no’ (5.6)

Detta uttryck ligger fran skattningssynpunkt néra uttrycket (5.4). Det innebir att man under
vissa betingelser kan modellera pa i princip samma séitt effekten av savil behovet av att
planera avresetidpunkt som osédkerhet i sig. Empiriska studier av Small et al. (1999) med
utgangspunkt 1 sdvil sambanden (5.2) och (5.4) (som en approximation av (5.6)) visar ocksé



att modellens forklaringskraft ej 6kar genom att samtidigt beakta bada dessa faktorer; beaktas
den ena faktorn, beaktas dven den andra.

Sambandet (5.4) - som en approximation for (5.6) - innebér att dd det foreligger osédkerhet,
skall inte enbart den forvéntade tidsgdngen ingd i den generaliserade reskostnaden. Dessutom
skall standardavvikelsen tas med vigt med faktorn A. Vid empiriska studier 1 vilka anvéinds
'revealed preference' data maste man dock normalt anta att standardavvikelsen inte &r
oberoende av ET, d.v.s. den forvantade restiden. Tillgdngliga empiriska studier antyder ocksa
att standardavvikelsen i samband med resor &dr av storleksordningen 20% av den
genomsnittliga restiden'?, d.v.s.

c=0,2ET
sa att (5.4) kan skrivas
C= oET + Ao=(a+0.20)ET =1ET 5.7

Inneborden hérav dr att om man skattar tidsvirden 1 situationer som kénnetecknas av trangsel
och dirvid enbart anvéinder sig av forvintade restider som forklarande variabler, s& kan
skattade tidsviarden fOrvéntas aterspegla inte enbart forsimrad bekvamlighet, utan dven de
kostnader som sammanhénger med att tringsel ger upphov till variation 1 restiden. Det dr
darfor tankbart att de skattningar av vérdet av trangseltid som Wardman (2001) redovisar -
50% hogre virden for vanlig aktid - pa detta sdtt midter samtliga de tre effekter pa
tidsvérderingen som trangsel antas kunna ge upphov till.

52 Rekommendation

Givet att det finns information som tyder pa att det foreligger pataglig tringsel i specifika
komponenter av ett transportsystem, bor tidsviarden for resor under fritiden 1 dessa system
anvindas som 4r 50% hogre 4n de vanliga tidsvirdena'”.

Det kan vara motiverat att dven rékna upp tidsvérdet for tjansteresor. Givet att investeringen
leder till minskad trdngsel kommer den enskilda resendren uppna fordelar som dr av samma
storlek som for fritidsresendrer. Orsaken dr att dven om den totala restiden &r oforédndrad
enligt det synsitt som presenterats hér (avsnittet 3.2) kommer restiden 1 genomsnitt inte att
tillbringas 1 situationer med trdngsel i samma utstrackning efter investeringens genomforande
som fore. Inneborden hérav dr att tidsvardet for tjansteresor bor rdknas upp med en faktor i
storleksordningen 10-15%'* eftersom tidsvirdet bor bestimmas av kostnaden per timme for
arbetskraft, ett virde som ir betydligt hogre 4n tidsvérdet for resor under fritiden'.

12 Se Bates et al. (2001) s 216, dir de ursprungliga killorna till detta samband anges.

13 Small et al. (2001) foreslar en kraftigare upprikning (med faktorn 2.5 i stillet for 1.5), men av skil som
angivits ovan i denna promemoria ar det oklart om de védrden som hérleds i denna studie uppfyller
validitetskravet.

' Enligt de berikningar som gjordes av ASEK under 1998 uppgick 1onen for tjansteresenrer till 124
kr/tim. Lonebikostnaderna uppgick till 37,9%, 6vriga kostnader for arbetskraft som kan antas vara en



6. Virderingen av tidsvinster i framtiden
6.1 Vad vet och gér man?

Vid genomforande av en SKI i Sverige beaktas normalt inte att framtida ekonomisk tillvaxt
realt kan paverka storleken péd tidsvdrdering (och virderingen av externa effekter).
(Sambandet mellan tillvixt och vardering togs ej upp till behandling i rapporten fran ASEK:s
verksamhet under den forra planeringsomgéngen'®.) I detta avseende skiljer sig den svenska
SKI-metodiken fran den som anvénds i andra ldander och sammanhang, 1 vilken
tidsvirderingen justeras med hansyn till forvéntad tillviixt i nationalinkomsten per capita'’
(eller liknande).

Regeln att rdkna upp tidsvirdena med héinsyn till den forvéntade tillvixten i den reala per
capita inkomsten har varit foremal for kritik. Av den analys som gjorts av Wardman (1998,
2001) framgér sélunda att tidsvirdenas elasticitet m.a.p. BNP &r i storleksordningen 0,5, d.v.s.
att tidsvirdena enbart vixer hélften s& fort som BNP. En korrigering m.h.t. tillvixten i
befolkningen for att uttrycka sambandet i termer av tillvdxt i nationalinkomst per capita
innebdr ingen storre justering av detta resultat, och Wardmans analys tycks ddrmed ge stod at
de antaganden som gjorts i andra sammanhang, ndmligen att sambandet mellan inkomst och
tidsvérdering ej ar direkt proportionellt (se ex. Algers et al. (1996)). Wardmans resultat har
dock kritiserats av Mackie et al. (2001) som menar att det huvudsak vilar pé ett antal storre
studier 1 Storbritannien fran olika tidsperioder. I dessa har anvints olika metoder for att rikna
fram tidsvérden, vilket skapar osdkerhet vad giller tolkningen av tidsvirdenas utveckling 6ver
tiden. Den slutsats om Mackie et al. (2001) drar ar att den empiri som finns idag fortfarande
ger stod at det traditionella forfarandet, d.v.s. att tidsvidrdena realt bor antas fordndras som
tillvixten 1 den reala nationalinkomsten per capita. Detta innebér dven att Mackie et al. (2001)
utgar ifrén att tidsvirdena vixer ndgot langsammare &n den genomsnittliga 16nen per timme,
da en del av den 6kade produktiviteten kan forvéntas tas ut i form av kortare arbetstid.

6.2 Rekommendation

Rekommendationen hir dr att tidsviardena avseende resor under fritid bor riknas upp med
hiansyn till forvdntad tillvixt i den reala nationalinkomsten per capita. Tidsvirden for

funktion av arbetstiden till ca 30% och skattefaktorn I till 1,23. Den totala timkostnaden inklusive
skattefaktorn I uppgick darfor till 273 kronor. Tidsvirdet for korta fritidsresor uppgick till 35 kr/tim och
for langa resor till 70 kr/tim. Ett paslag pa 50% pa dessa tidsvérden for att beakta tringsel innebar 17,5
kr/tim for korta resor och 35 kr/tim for 1&nga resor. Dessa péslag svarar mot 6% resp. 13% av
timkostnaden. Allt i vrigt lika torde den verkliga timkostnaden for tjénsteresor vara nagot lagre med
tanke pa att tjénsteresenérer d&ven anvander sin fritid i samband med tjénsteresor. Det skulle kunna ge de
virden som anges i texten ovan.

'3 For att kunna tillimpa rekommendationen att anviinda ett hogre tidsvérde pa resor som sker i tréingsel
maéste ett kriterium formuleras for nér trangsel anses foreligga. For vagar kan detta géras med
utgangspunkt i empiriska samband mellan kapacitet, floden och hastighet, exempelvis de samband som
anvénds 1 Highway Development and Management System (HDM-4) (http://hdm4.piarc.org). For
sparbunden trafik bor ev. ett matt pa beldggningsgraden i vagnarna anvéndas istéllet.

1 Se SKI (1999).

' Detta gors till exempel i Storbritannien (Se Department of Transport, Local Government and the
Regions (2001)). De riktlinjer som utférdats av European Investment Bank innebér att tidsvérden och
olycksvérden justeras med hinsyn till realloneutvecklingen; se European Investment Bank (1996).



tjdnsteresor bor & andra sidan ridknas upp med forvéntad tillvéxt i real 16nekostnad per timme.
Denna senare tillvaxttakt kan forvéntas vara ndgot hogre én tillvéxttakten i BNP per capita.

7. Slutord

I denna promemoria har foljande rekommendationer ldmnats vad géller vérderingen av
tidsvinster:

e Tjinsteresor bor virderas pa basis av timkostnaden. Detta géller for alla tjdnsteresor och
all typ av restid for resor i tjénsten (se dock nedan vad géller trangsel).

e Vad giller fritidsresor bor resor till och fran arbetet virderas ca. 20% hogre dn andra
resor.

e Resor som sker pa tider och i1 system som kénnetecknas av tringsel bor virderas hogre.
Péslaget for fritidsresor bor vara 50%; for tjénsteresor bor péslaget vara i
storleksordningen 10-15%.

e Tidsviarden for resor under fritiden bor riknas upp med den forvéntade tillvéixttakten i real
BNP per capita. Tidsvirden for tjénsteresor bor rdknas upp med den fOrvintade
tillvaxttakten i reallonen per timme.

Med tanke pa att SKI for ndrvarande i forsta hand anvinds i den ldngsiktiga planeringen finns
det idag inga patagliga behov av utvecklingsarbete pa omradet. ASEK bor dock dven
fortséttningsvis folja den forskning och det utvecklingsarbete som sker i omvérlden pd samma
sdtt sasom gors for ndrvarande.

Det finns dessutom behov av mera grundliggande forskning (vid universitet) vad géller
tidsvédrdering. Det giller i forsta hand ansatsen for vérdering av tidsvinster under resor i
18
tjansten .

'8 Jfr. SIKA (1999), s. 129.
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Bilaga

Vigverkets tidsvirdering: Kr/tim, 1999 ars priser och inklusive skattefaktor I

Regionala resor Interregionala resor

Privatresor: 35

Tjénsteresor:

- bil 190
- regional buss 110
- lAngférdsbuss 110

Kdlla: Vigverkets publikation 1999:170

Banverkets tidsvirdering: Privatresor;

Regionala resor

skattefaktor I

Aktid 35
Bytestid 70
Forseningstid 65
Turintervall

< 10 min 60
11-30 min 19
31-60 min 17
61-120 min 10
> 120 min 6

Banverkets tidsviardering:

Resor < 5 mil
Byter ej firdmedel

skattefaktor I

Aktid 110
Bytestid 220
Forseningstid 220
Turintervall

< 60 min 100
61-120 min 70
> 120 min

Tjinsteresor;

Vigt genomsnitt

70 49
190 190
110 110
110 110

Nationella resor
70

140

130

29
29
29
15

7

Resor > 5 mil
Byter ej fdardmedel
140

280

230

100
70
60

Kdlla: Banverket: Berdkningshandledning, BVH 706.00, 2001

kr/tim, 1999 4rs priser och inklusive

kr/tim, 1999 é&rs priser och inklusive

Byter
fardmedel

270
420

40



