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Abstract

Et af de storste irritationsmomenter ved forsinkelser er usikkerheden om, hvornar man som trafikant
ndr frem til sin destination. Hvis man pa forh&nd ved, at bilkeen eller togforsinkelsen betyder, at
rejsetiden bliver praecis 10 minutter leengere, er det i de fleste tilfaelde til at leve med. Det er derimod
svaerere, hvis man ikke ved om den aktuelle situation betyder, at rejsetiden forlaenges med 5 eller 30
minutter.

Variationen i rejsetiden stiger ved en storre belastning af trafiksystemerne og har dermed stigende
betydning, néar der argumenteres for nye infrastrukturprojekter. Derfor er det afgerende for
udvelgelsen af projekter, at vi bliver bedre til at h&ndtere ikke kun den eogede rejsetid men ogsa den
ogede variation i rejsetiden i vurderingerne, bade for trafikmodellerne og for vardisatningen i den
samfundsgkonomiske vurdering.

Man har ved det engelske Department for Transport (DfT) arbejdet meget med rejsetidsvariation. Ved
at sammenholde resultater herfra med formuleringer af rejsetid i eksisterende trafikmodeller og
tidsveerdistudier fremgar det, at der er muligheder for markante modelforbedringer ved at inddrage
nogle af de engelske erfaringer. De mest oplagte forbedringer gelder en opdeling i forudsete og
uforudsete variationer i rejsetiden og en ligevaerdig behandling af vejtrafik og kollektiv trafik.
Endvidere viser en gennemgang af verdisetningen af variation i rejsetid, at denne i hgj grad athaenger
af formuleringerne og de antagelser der underleeggende gores om rejsetidseendringernes omfang og
sandsynligheder.

Variation i rejsetid

Det er velkendt, at der er en klar sammenhang mellem belastningen af trafiksystemerne og rejsetiden.
For vejtrafik er denne sammenhang eksempelvis formuleret ved en speed-flow kurve, hvor eget
belastning forer til lavere hastigheder og dermed leengere rejsetider. Det er derimod mere overset, at en
oget belastning ogsd ferer til storre variation i rejsetiden. At der er en sammenheng, fremgér af
nedenstdende figur for en delstraekning pa Motorring 3 ved Kebenhavn for ombygningen gik i gang.

Figur 1 Observeret rejsetid i TRIM pa Motorring 3 mellem Nybrovej og Buddinge, 2001
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Fastleeggelsen af rejsetidsvariationen, det vil sige den uforudsete variation i rejsetiderne, afhanger
blandt andet af definitionen pé den forudsete rejsetid. De fleste trafikanter ved, at eksempelvis turen til
arbejde tager lengere tid, hvis den gennemfores i myldretiden end hvis den gennemferes tidligt om
morgenen. Derfor svarer den forudsete rejsetid ikke nedvendigvis til den fri rejsetid (free flow).
Derudover kan rejsetiden afhenge af ugedag og tid pa aret, hvilket for stedkendte trafikanter vil indga
i den forudsete rejsetid. Disse forskelle indgar derfor ikke i den engelske' definition af
rejsetidsvariation, der udelukkende omfatter effekter af haendelser og dag-til-dag variation. Haendelser
opstér eksempelvis som folge af uheld eller tabte genstande, der alle er med til midlertidigt at reducere
kapaciteten, mens dag-til-dag variationen omfatter mindre eendringer i kapaciteten og uforudsete
@ndringer 1 efterspergslen pa meget kort sigt. Rejsetidsvariationen kan derfor defineres ved:

Rejsetidsvariation = effekter af hendelser + dag-til-dag variation
= effekter af haeendelser + kapacitetsrelaterede effekter

+ efterspergselsrelaterede effekter

Hendelser opstar uforudset bade hvad angér tid og sted. Effekterne, i form af variation i rejsetid,
indgar derfor i den uforudsete del af rejsetiden, dvs. i rejsetidsvariation. Heendelserne pévirker
trafiksystemet ved midlertidigt at reducere kapaciteten, hvorfor effekten pé rejsetidsvariationen i hgj
athenger af, hvor belastet systemet er inden handelsen indtreffer. Er der eksempelvis ikke meget
trafik pd motorvejen kan trafikken afvikles stort set uden forsinkelser selvom et enkelt spor ma lukkes
midlertidigt. Sker det samme midt i myldretiden, vil der opstd lange keer med store forsinkelser af
mange trafikanter til folge.

Man kan i princippet benytte kateori til at simulere effekterne af enkelte handelser. Pa den baggrund
har man i DfT (2002) fastlagt middelverdi og varians for forsinkelser som folge af handelser.
Problemet er, at man ikke ved hvor og hvornar haendelserne opstéar. Derfor har DfT igangsat et arbejde
med at beregne risiko for handelser pa samme méde som man eksempelvis beregner risiko for uheld. I
den sammenhang vil man ogsd gerne underspge i hvilket omfang risikoen for heendelser stiger, nar
belastningen pa trafiksystemet oges.

Dag-til-dag variation opstar som folge af mindre @ndringer i enten efterspergslen eller i kapaciteten i
forhold til den ’sadvanlige’ situation. For at fastlegge effekten af det uforudsete element i
rejsetidsvariationen i forhold til det forudsete element i selve rejsetiden, er det afgerende dels at kende
sammenhangen mellem udbud (kapacitet) og efterspergsel dels at fastlegge forudsete vardier for
eftersporgslen. Det sidste afthanger i hej grad af den konkrete del af infrastrukturen og det er derfor
ikke rimeligt at forsege at overfore resultater fra et omrade til et andet.

Med hensyn til sammenhangen mellem kapacitet og rejsetid kan denne, hvis efterspergslen er mindre
end kapaciteten, formuleres ved en observeret speed-flow kurve. Hvis eftersporgslen derimod
overstiger kapaciteten opbygges keer, der forst afvikles idet efterspergslen igen kommer under
kapaciteten. Der arbejdes i flere lande, herunder ogsa i Holland, pa detaljerede modeller, der kan
benyttes til at formulere en (approksimeret) sammenheeng pa et aggregeret niveau for de tilfaelde hvor
eftersporgslen overstiger kapaciteten. Dette kraever dog en eller anden grad af dynamik i
modelleringen.

Ifelge DIT (2003) har arbejdet med bade handelser og dag-til-dag variation vist, at haendelserne har
storst betydning for rejsetidsvariationen, mens det generelt er vigtigt at opna en bedre formulering af
sammenhangen mellem kapacitet og efterspergsel til fastlaggelsen af den forudsete rejsetid. En mere
precis opdeling til anvendelse pé et mere aggregeret niveau findes i DfT (2004).

De ulemper trafikanterne oplever i relation til variation i rejsetid afhanger isar af, om trafikanten har
et onsket ankomsttidspunkt og hvad ’straffen’ er for at komme for sent. Der kan siledes vare stor
forskel pa hvordan rejsetidsvariationen opleves, hvis det betyder, at man kommer lidt senere pa

' Det engelske Department for Transport (DfT) har arbejdet med variation i rejsetid siden 1995 og er derfor net
langt i forhold til mange andre lande
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arbejde (med fleksible arbejdstider), kommer for sent til et made eller kommer for sent til check-in i
lufthavnen.

Straffen ved at komme for sent athanger dels af omkostningerne ved at komme for sent (eksempelvis
en ny flybillet) dels af trafikantens risikoaversion. Ved en hgj straf vil trafikanten alt andet lige afsatte
mere ekstra tid til rejsen end hvis straffen er lav eller 0. Denne ekstra tid ber ifelge DfT (2002) indga i
modelleringen af valg af transportmiddel og destination i trafikmodellerne.

I England findes efterhdnden en del palidelige observation af fordelinger af rejsetider pa laengere
streekninger fra de automatiske registreringer af nummerplader. Disse observerede fordelinger benyttes
dels til at finde udtryk for rejsetidsvariationen pa et aggregeret niveau dels til at finde sammenhange
mellem rejsetidsvariation og andre lettere observerbare variable. P4 denne made kan der med tiden
opnas anvendelige udtryk for rejsetidsvariation pa et aggregeret niveau pa samme made som vi i dag
kender og benytter speed-flow kurver for selve rejsetiden.

Baseret pa blandt andet disse observerede fordelinger af rejsetid har man i England fundet at
ulemperne ved rejsetidsvariation kan approksimeres ved

B - standardafvigelsen

hvor B athenger af formen pa fordelingen af rejsetid. DfT (2003) angiver imidlertid, at nyere studier i
England peger pé, at B desuden afthanger af belastningen og at ulemperne ved rejsetidsvariation derfor
ikke kan formuleres s& enkelt. Samtidig ved man statistisk, at standardafvigelsen athenger af formen
af fordelingen af rejsetider. Dette bliver specielt problematisk, hvis der i fordelingerne er ekstreme
observationer enten i form af meget korte eller meget lange rejsetider.

Det overvejes derfor om der kan findes et bedre mél, der tager hgjde for det at komme for tidligt eller
for sent. Som vist i Brems et al (2002) athaeenger den optimale tid afsat til at gennemfere rejsen netop
af trafikantens praeferencer/aversioner mod at komme for tidligt eller for sent samt af fordelingen af
rejsetid.

De forskellige engelske studier fokuserer i hgj grad pd udbudssiden og pa formuleringen af
rejsetidsvariation pé baggrund af trafiktekniske variable. Formuleringen af rejsetidsvariation ber, som
DfT (2002) angiver imidlertid ogsd indgd pé@ hejere niveau i planlegningen eksempelvis i
trafikmodellerne, hvor der specifikt nevnes modeller for valg af transportmiddel og destination.

Den resterende del af dette paper gennemgar i hvilken udstraekning, eksisterende trafikmodeller og
tidsveerdistudier omfatter variation i rejsetid i en eller anden form ligesom det diskuteres, hvordan de
ovenstdende erfaringer fra England kan benyttes til at forbedre formuleringerne.

Rejsetid i trafikmodeller

Mange danske og udenlandske trafikmodeller er udviklet midt eller sidst i 90’erne og har derfor ikke
det samme fokus pa rejsetid, som der generelt er i dag. | de fleste af de gennemgaede modeller,
eksempelvis de nationale modeller for Holland, Norge og Sverige samt den regionale model for Paris
er rejsetiden repraesenteret som én variabel. Den eneste variation, der inddrages, er i de tilfeelde, hvor
der er estimeret forskellige modeller og dermed forskellige parametre for forskellige tidsband. Sa
blandt eksisterende trafikmodeller er formuleringen af rejsetid i Orestadstrafikmodellen (OTM) og
afledte modeller avanceret, idet den opdeler rejsetiden i rejsetid og forsinkelse. Reprasentationen af
rejsetid bliver derved stykvis linear i stedet for blot lineaer, som i de fleste andre modeller.

For bil definerer OTM rejsetiden som fri rejsetid (free flow), mens al rejsetid herudover regnes som
forsinkelse. Denne tilgang udtrykker en lidt naiv tilgang til trafikanternes forventninger til rejsetider,
idet de feerreste trafikanter forventer at tilbageleegge turen til eksempelvis arbejde pa den samme
rejsetid meget tidligt om morgenen som i myldretiden. Samtidig afviger opdelingen vasentligt fra den
tilgang, der ligger til grund for de engelske studier af rejsetidsvariation. Forskellen i de to tilgange
angar den del af den forudsete rejsetid, der ligger ud over den fri rejsetid, i det folgende kaldet forudset
forsinkelse.
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Figur 2 Formulering af rejsetid for bil i OTM og DfT

Fri rejsetid Forudset forsinkelse Uforudset forsinkelse

OoT™ Rejsetid Forsinkelse

DfT Rejsetid Forsinkelse

Forskellen bliver afgerende, nar der i trafikmodeller og tidsverdistudier skal fastlegges veerdier for
henholdsvis rejsetid og forsinkelse. I Danmark benyttes verdier svarende til forsinkelse pa den del af
rejsetiden som trafikanterne faktisk har inkluderet i deres planleegning. Hvis tidsveerdistudierne ikke
formuleres péd en tilsvarende méde, vil det give en uforholdsmaessig hej (negativ) vurdering den
forudsete forsinkelse. Hvis tidsvaerdistudierne pa den anden side formuleres pa denne made, betyder
det, at man i Danmark ikke er i stand til ar skelne mellem irritationen ved kekersel og usikkerheden
ved at komme for sent.

For kollektiv trafik beskriver OTM rejsetiden som kereplantid, mens al rejsetid herudover regnes som
forsinkelse. De fleste kollektive kereplaner, og iser dem for busser, omfatter imidlertid allerede et
element af forudset forsinkelse. Sdledes varierer karetiderne for en given rute i bytrafik i lebet af en
dag afthangig af den omgivende trafik. Den indlagte ekstra rejsetid baseres pa erfaringer fra lebende
indsamlinger af keretider og stoptider ved af- og pastigning af passagerer. Pé dette punkt er OTM altsa
konsistent med opdelingen i DfT, om end der kan vare forskel pé definitionen af forudsete
forsinkelser. DfT’s definition har s& vidt vides hidtil veret koncentreret om vejtrafik, sé det er uklart
hvordan metoderne pracist vil blive overfert til kollektiv trafik.

Figur 3 Formulering af rejsetid for kollektiv trafik i OTM og DfT

Fri rejsetid Forudset forsinkelse Uforudset forsinkelse
OoT™ Rejsetid Forsinkelse
DfT Rejsetid Forsinkelse

Figur 2 og Figur 3 viser, at fastleggelsen af rejsetider og forsinkelser i OTM afviger for bil og
kollektiv trafik. Det er vigtigt i fremtidige modeller og modelversioner dels at sikre en s& konsistent
formulering som mulig transportmidlerne imellem, dels at arbejde pd en forbedret héndtering af
rejsetider og forsinkelser.

Rejsetid i tidsveerdistudier

Mens formuleringen af rejsetid i trafikmodeller kun i fa tilfzelde er opdelt pa rejsetid og forsinkelse har
flere europaiske tidsverdistudier arbejdet med en séddan opdeling. Analysen inddrager de nationale
tidsvaerdistudier fra England (DETR, 1999), Sverige (Transek, 1995), Norge (TOI, 1997) og Holland
(Gunn et al, 1998). De fire tidsverdistudier er alle baseret pa indsamling af revealed preference (RP)
og stated preference (SP) data, hvor SP data giver mulighed for at variere variablene uathengigt af
hinanden, s& eksempelvis forsinkelser ikke bliver for taet korrelerede med rejsetiderne.

Selvom studierne har mange fzlles traek, er der imidlertid ogsd mange nuancer studierne imellem.
Eksempelvis skelner de svenske og norske studier ikke mellem bolig-arbejde og andre fritidsrejser,
hvorimod de benytter Hensher’s formel til udregning af tidsverdierne for erhvervsrejser. Det sidste
betyder, at der i verdisetningen inddrages effekter for badde arbejdsgiver og trafikanten selv. Hvad
angér de primere variable rejsetid og omkostninger, er der den vasentlige forskel pé studierne, at de
engelske og hollandske studier er baseret pa endringer i rejsetid og omkostninger, mens de svenske og
norske studier er baseret pa absolutte rejsetider og omkostninger. Med hensyn til opgerelsen af rejsetid
og forsinkelse er der ogsd markante forskelle. Eksempelvis fokuseres opgerelsen af forsinkelser i
Sverige pé de lange rejser, mens der i Norge kun inddrages forsinkelser for de korte rejser. I Tabel 1
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kan ses en opgerelse over for hvilke transportmidler og formal de forskellige studier inddrager
forsinkelser.

Tabel 1 Inddrager forsinkelse i tidsveerdistudier opdelt efter transportmiddel og formal
Erhverv Bolig-arbejde Fritid
England Bil ja Ja ja
Sverige Bil nej - nej
Kollektiv (pa nar fjerntog) nej - nej
Fjerntog jat - ja
Norge® Bil ja - ja
Bus ja - ja
Tog nej - ja
Holland Bil® ja Ja Ja
Kollektiv (pé neer tog) nej Nej Nej
Tog® ja ja Ja
Note A Veardisaetningen af forsinkelse deekker kun den private del og kun for lange rejser
Note B Forsinkelse kun opgjort for korte rejser
Note C Forsinkelse kun opgjort pd motorveje
Note D Selvom der er indsamlet data for forsinkelse, er antallet af besvarelser for lille til at estimere en

egentlig tidsveerdi for forsinkelse i tog

Det afgerende i fastleggelsen af tidsverdier er sterrelsen af de angivne tider og omkostninger i de
forskellige SP spil. Da spillene som hovedregel er formuleret med udgangspunkt i en konkret rejse kan
det imidlertid pavirke resultaterne, hvordan rejsetider og omkostninger er formuleret.

For rejsetider er det serligt afgerende om rejsetiden er formuleret som fri rejsetid eller om den
inkluderer forudsete forsinkelser. For det engelske studie er rejsetiden opdelt i fri rejsetid og
forsinkelser, der er angivet med forskellig leengde og sandsynlighed. De svenske og norske
tidsvaerdistudier er ens, hvad angér formulering af rejsetid og forsinkelse. Rejsetiden defineres som tid
i koretgjet, mens forsinkelser i de tilfelde de er inddraget er angivet som en del af den samlede rejsetid
med varierende lengder og sandsynligheder for forsinkelse. I Norge er lengden af forsinkelsen
angivet som halvdelen af rejsetiden for rejser under 15 minutter og som henholdsvis 25 og 50% for
rejser over 15 minutter. Endelig er rejsetiden i det hollandske studie defineret som den samlede
rejsetid, mens forsinkelser omfatter lengde og sandsynlighed for forsinkelse.

Hvad angér omkostninger, er der vasentlige forskelle pa opgerelsen for bil og kollektiv trafik. For
bilister har SP forseg i AKTA (Jovicic og Nielsen, 2003) vist, at der er markante forskelle pa de
enkelte bilisters vurdering af omkostningerne. Nogle bilister indregner kun brandstofudgifterne, mens
andre indregner bade variable og faste omkostninger. Det kan séledes veare afgerende om spillet
baseres pé bilistens egen angivelse af omkostningerne eller pd en given omkostning per km. Det er
imidlertid en klar fordel, at selve omkostningen fremgir af SP spillene, men vasentlige
niveauforskelle mellem bilistens egen opfattelse af prisen og den der angives i spillene, kan gore det
sveert for den interviewede bilist at svare korrekt i forhold til sin faktiske adfaerd. For trafikanter i det
kollektive system er omkostningerne lettere at fastlegge precist. For billetter er prisen ved rejsen ofte
stemplet pa selve billetten, mens det for trafikanter med periodekort er muligt at udregne en
gennemsnitlig omkostning pa baggrund af brugen af kortet.

I den sammenhang kan det navnes, at det danske tidsverdistudie, DATIV, opdeler den samlede
rejsetid 1 fri rejsetid og forsinkelser svarende til anvendelsen i trafikmodellerne. Der er imidlertid
planer om efterfolgende at g& mere i detaljer om formuleringen af forsinkelser pd baggrund af
erfaringerne i DATIV. Omkostningerne for bilister er fastlagt ved som indledning at foresla en
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omkostning pa baggrund af variable og faste omkostninger. Hvis bilisten er uenig i den foreslaede
omkostning, tager spillene udgangspunkt i bilistens egen vurdering.

Verdisatning

Der er ingen tvivl om, at formuleringen af variationen i rejsetiden pavirker den verdi, som rejsetiden
tillegges 1 eksempelvis samfundsekonomiske analyser. Det er derfor afgerende at gere sig grundige
overvejelser om en rekke betydende faktorer, inden man leegger sig fast pa en formulering af rejsetid
og variationen af denne. Blandt faktorerne er sterrelsen af og sandsynligheden for forsinkelse (se Figur
4) samt den modelsammenhang, parametrene er estimeret i. Selvom trafikmodeller og
tidsvaerdistudier 1 stor udstreekning baseres pa samme datatyper og i flere tilfzelde ogsd samme
modeltyper, er formélet med estimationerne og dermed de restriktioner, der laegges ned over
estimationerne, forskellige i de to tilfaelde. Det betyder, at de opnaede veerdier ogsa bliver forskellige.

Figur 4 Sammenhang mellem forsinkelsens varighed og veegt i forhold til fri rejsetid
3
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I det folgende gennemgds opnaede vardier for forsinkelse fra en reekke danske trafikmodeller og
udenlandske tidsverdistudier. For at kunne sammenligne verdierne af forsinkelser pa tvers af
modeller og studier er forsinkelsen udtrykt som en veagt i forhold til den fri keretid. Hvis et studie
eksempelvis finder tidsverdier pd 60 kr. per time for fri kersel og 90 kr. per time for forsinkelse
udregnes en vaegt pa 1,5.

En opsummering af de fundne veegte for bil viser markante forskelle bAde med hensyn til formél og
med hensyn til, om vagten af fastlagt fra en trafikmodel eller et tidsvaerdistudie.

Tabel 2 viser vagte for forsinkelse i bil fra tre forskellige udgaver af OTM. De tre er
Haventunnelmodellen svarende til OTM 2.1, OTM 4.0 (Jovicic og Overgéard Hansen, 2001) samt den
nyestimerede OTM 5.0 (Vuk et al, 2006).

Tabellen viser, at der is@r er sket en stor forskydning af vegtene fra Havnetunnelmodellen til OTM
4.0. Ved denne opdatering blev der blandt andet inddraget nye data ligesom der blev gjort en del ud af
leengere rejser pa Sjelland samt trafikken til Kastrup (Lufthavn). Samlet har @endringerne betydet, at
forsinkelser vaerdisettes markant hejere. Opdatering til OTM 5.0 har til trods for nye matricer og en
reestimering med nye nytteudtryk ikke haft betydning for vaegtene for erhvervs- og fritidsrejser. Til
gengeld er der sket et markant skift for vaegten for bolig-arbejdsrejser, der er reduceret fra 3,4 til 2,1.
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Tabel 2 Tidsveerdier og vaegtning for bil implicit i trafikmodeller (2004 DKK per persontime)

Erhverv Bolig-arbejde Fritid
Havnetunnel Bil, fri kersel 56 37 24
Veagt, forsinkelse 1,7 1,3 2,1
OTM 4.0 Bil, fri kersel 59 24 29
Vegt, forsinkelse 2,8 3,4 2,6
OTM 5.0 Bil, fri kersel 47 34 26
Vegt, forsinkelse 2,8 2,1 2,7

En sammenligning pa tvars af formal viser, at erhvervsrejser og fritidsrejser i de nyere versioner har
stort set samme vagtning. De bolig-arbejdsrejsende er derimod géet fra at have den hgjeste veegt i
vers. 4.0 til den laveste i vers. 5.0. Hvilke forklaringer, der ligger bag disse forskelle, afklares i den
narmeste fremtid. Stort set alle vaegte ligger markant over den observerede vegtning i AKTA, der
uden skelnen til formal er fastlagt til 1,6. Denne vagt er mere pa linie med de fundne vaegte i
tidsveerdistudierne for Sverige og Norge, mens tidsverdistudiet for Holland skiller sig ud ved at have
de markant laveste vaegte for forsinkelse. Dokumentationen af studiet er imidlertid ikke detaljeret nok,
til at atklare &rsagen til dette.

Tabel 3 Tidsveerdier og veegtning for bil i tidsveerdistudier (2004 DKK per persontime)

Erhverv Bolig-arbejde Fritid

Sverige Bil, fri kersel - - 71
Vagt, forsinkelse - - 1,8

Norge Bil, fri kersel 148 - 42
Vagt, forsinkelse 1,0 - 2,0

Holland Bil, fri kersel 194 56 39
Vegt, forsinkelse 1,0 1,2 1,0
Note For Norge gelder vardierne for erhverv rejser over 50 km og for fritid rejser under 50 km.

Det beor bemerkes, at tidsvaerdistudierne for bade Norge og Holland nér frem til vegten 1 for
forsinkelse pa erhvervsrejser. Det sker til trods for at der er brugt to vidt forskellige fremgangsmader
til fastseettelsen af tidsveerdien. Der er altsd veaesentlige forskelle pa veerdisetningen af tid for
erhvervsrejser i trafikmodeller og i tidsveerdistudier. En vasentlig forklaring p&d denne forskel i
vaegtning kan vare forskellen i vaerdien af fri rejsetid, der er 3-4 gange sé hej i tidsverdistudierne som
i trafikmodellerne. Vardierne for fri rejsetid er ogsé hejere i tidsvaerdistudierne for de evrige formal,
men her er forskellen ikke helt sa udtalt, hvilket ogsa geelder forskellene i vaegtning af forsinkelse.

Til sammenligning benyttes i de danske retningslinier i Transport- og Energiministeriets
negletalskatalog en verdi for fri rejsetid pa 263 for erhverv, 59 for bolig-arbejde og 35 for fritid. I alle
tilfzelde benyttes en vaegt pa 1,5 for forsinkelse.

Der er ikke helt s& mange trafikmodeller og tidsverdistudier, der har formuleret forsinkelser for
kollektiv trafik. Som det fremgér af tabellerne nedenfor, ser det ogsa ud til at kreeve en del sterre
datagrundlag at estimere anvendelige veerdier og vagte for forsinkelse for kollektiv trafik.

Blandt trafikmodellerne er der gjort mest ud af at formulere forsinkelser for kollektive transportmidler
i Kebenhavn-Ringsted modellen (Nielsen et al, 2002). Som Tabel 4 viser, har det pa trods af indsatsen
kun veret muligt at fastlegge én falles verdi for forsinkelser pd tveers af alle kollektive
transportmidler. Da der samtidig er estimeret forskellige vaerdier for hvert transportmiddel med hensyn
til fri rejsetid, resulterer det i en raekke forskellige veegte. P4 grund af estimationstilgangen kan det
ikke konkluderes i hvilken udstrekning vagtene faktisk varierer for forskellige kollektive
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transportmidler. Der er dog markant blandt resultaterne, at de implicitte veerdier for erhvervsrejsende
er meget hgje, mens de for fritidsrejsende er vasentligt lavere end mange andre tidsverdier.

Tabel 4 Tidsveerdier og vaegtning for kollektiv implicit i trafikmodeller (2004 DKK per persontime)

Erhverv Bolig-arbejde Fritid
KRM Bus, fri rejsetid 361 44 15
S-tog, fri rejsetid 287 34 11
Reg og IC-tog, fri rejsetid 246 34 11
IC>60 min, fri rejsetid - 82 -
Forsinkelse 492 62 40
Vegt, forsinkelse 1,7-2,0 0,8-1,8 2,7-3,6

Vegtene 1 Tabel 4 ville ellers kunne tolkes som veagte for uforudsete forsinkelser, da formuleringen af
fri rejsetid og forsinkelse svarer til den, der er anbefalet i de nyere engelske studier af
rejsetidsvariation.

Den samme tilgang har vaeret nedvendig i det svenske tidsvaerdistudie, hvor det udelukkende har veeret
muligt at fastlegge en vaerdi for forsinkelse for lange rejser med IC tog og X2000. Her er det senere
besluttet, at de officielle anbefalede tidsveerdier i ASEK (SIKA, 2002) benytter en fzlles vaegt pa 1,6.
En sammenligning af de svenske og norske tal viser tidsvardier pad nogenlunde samme niveau, nar der
tages hensyn til rejsens leengde og komfort.

Tabel 5 Tidsveerdier og veegtning for kollektiv trafik i tidsveerdistudier (2004 DKK per persontime)

Erhverv Bolig-arbejde Fritid
Sverige IC tog, fri kersel 129 - 74
X2000 tog, fri kersel 134 - 102
Forsinkelse 178 - 133
Vegt, forsinkelse 1,3-14 - 1,3-1,8
Norge Kollektiv, fri karsel 115 - 31
Vagt, forsinkelse 1,0 - 3,7
Tog, fri kersel - - 52
Vagt, forsinkelse - - 2,5

For vejtrafik var tidsverdierne fra tidsverdistudiet som udgangspunkt hejere end tidsvaerdierne i
trafikmodellerne, mens vagtene var lavere. Den samme sammenhang findes ikke for den kollektive
trafik, hvor tidsveerdierne for erhverv i KRM er markant hgjere end verdierne fra tidsverdistudierne.
Det til trods for, at bade det svenske og det norske studie har benyttet Henshers formel, der inddrager
effekter for bade arbejdsgiver og trafikant. Sa noget kunne tyde pa, at de implicitte tidsvaerdier for
erhvervsrejsende i KRM er noget overvurderede. For de fritidsrejsende svarer sammenhangen mellem
tidsveerdier og vegte til det menster, der er fundet for vejtrafik.

I Transport- og Energiministeriets negletalskatalog angives samme veaerdier for fri rejsetid for kollektiv
trafik som for vejtrafik. Der er altsé et princip om ikke at skelne mellem transportmidler. Det sker
alligevel, nar effekterne opgeres, fordi rejsetiden for kollektiv omfatter forudsete forsinkelser, mens
rejsetiden for bil svarer til den fri rejsetid. Dertil kommer, at vaegten for forsinkelse er 2,0 for
kollektiv. Dette er hgjere end bil, men relaterer pd den anden side udelukkende til den uforudsete
rejsetid.
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Mulige forbedringer

De mange forskelle i definitioner, metoder og resulterende veardier for fri rejsetid og forsinkelse
gennemgdet ovenfor illustrerer et tydeligt behov for at gennemtenke formuleringen af rejsetid med
skelnen mellem fri rejsetid, forudset forsinkelse og uforudset forsinkelse.

En gennemtenkt formulering skal sikre konsistens i formuleringen mellem trafikmodeller og
tidsveerdistudier, s& det er de samme ting der bliver henholdsvis malt og vejet, nar der laves
samfundsekonomiske analyser og prioriteringer af projekter. Hvis det samtidig skal vere muligt at
sammenligne projekter for forskellige transportmidler inklusive deres effekt pa konkurrerende
transportmidler er det vigtigt, at der ogsa er konsistens pa tvars af transportmidlerne. Det nytter altsa
ikke, at have en definition af fri rejsetid for biler og en for kollektive transportmidler. Hvis der ikke
opnas denne grad af konsistens i formuleringen, kan det betyde, at vardien af et projekts effekter pa
rejsetid og variation i rejsetid over- eller underestimeres i en konkret projektvurdering med en forkert
prioritering af projekterne til folge.

I de engelske studier af rejsetidsvariation pa det detaljerede niveau opereres med fri rejsetid, forudset
forsinkelse og uforudset forsinkelse. Pa det teoretiske plan er der en klar skelnen mellem de forskellige
tidselementer, idet den fri rejsetid er den ideelle rejsetid for den enkelte trafikant, men samtidig en
rejsetid der generelt ikke er praktisk mulig. Den forudsete forsinkelse medferer brug af ekstra tid i
trafiksystemet, men da den netop er forudset betyder denne rejsetid ikke, at trafikanten kommer for
sent til eller mé aflyse planlagte aktiviteter. Dette er til gengaeld typisk konsekvensen af de uforudsete
forsinkelser.

En opdeling i tre tidselementer betyder, at der pa datasiden skal vere styr pa fordelingen af rejsetider
pa forskellige straekninger og med forskellige transportmidler ligesom der skal vere kendskab til
variationen 1 belastningen af systemet over dagen, ugen og aret. Dette vil kreeve en enorm
dataindsamling for ikke at tale om den lebende opdatering. Samtidig viser de SP interviews, som de
refererede modeller og studier er baseret pa, at det kan veare svert for trafikanterne og dermed
interviewpersonerne at forsta og forholde sig til en sa detaljeret opdeling.

En mulig formulering af rejsetid og rejsetidsvariation har altsa en raekke krav at leve op til:
e Formuleringen skal vare konsistent i trafikmodeller og tidsvaerdistudier
e Formuleringen skal vaere konsistent pé tvers af transportmidler

e Formuleringen skal vere i overensstemmelse med ekonomisk teori, sd der eksempelvis ikke
opstér uhensigtsmaessigheder i eftersporgselsmodellerne og i tidsverdierne

e Opdelingen skal i videst muligt omfang sikre, at der ikke opstar uhensigtsmaessigheder med
hensyn til rutevalg ved forskellige sammensetninger af rejsetid og forsinkelse

e Opdelingen skal vaere forstdelig for trafikanterne, sa det er muligt at gennemfore interviews der
resulterer i en anvendelig vaerdisetning af de forskellige tidselementer

Dertil kommer alle de krav, der vil fremkomme undervejs i et studie med formal at finde en
formulering af rejsetid og rejsetidsvariation.

Konklusion

Man har i England opnaet en rakke resultater med hensyn til formulering af rejsetid og
rejsetidsvariation med en opdeling i fri rejsetid, forudset rejsetid og uforudset rejsetid. Det er tydeligt,
at denne opdeling heenger sammen med den oplevelse trafikanten har af en rejse og konsekvenserne af
forsinkelser. Selvom der er opstillet en relativt klar (teoretisk) definition af de forskellige
tidselementer, specielt nar trafiksystemet betragtes pa et detaljeret niveau i et begraenset omrade, kan
det vaere svert at overfore definitionen til et mere aggregeret niveau og for et storre geografisk
omréde, hvilket er nedvendigt, hvis den foresldede opdeling skal bruges i praksis i trafikmodeller og
tidsverdistudier.
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Gennemgangen af de forskellige modeller og tidsverdistudier i lyset af de engelske resultater viser
imidlertid, at der er potentiale for forbedringer bade for vejtrafikken og for den kollektive trafik.

For bilerne kan der opnés mere realistiske vurderinger af alternativer, hvis der skelnes mellem forudset
og uforudset rejsetid, sddan som det er tilfeldet for kollektiv trafik i nogle trafikmodeller. P4 denne
made vurderes forudsete forsinkelser, der primart er udtryk for reduceret komfort men ikke har
afgerende konsekvenser, ikke med hgje tidsvardier, som det er tilfeeldet i dag. Til gengaeld ma det
forventes, at en tidsverdi udelukkende for den uforudsete forsinkelse kan vare vesentligt hejere end
de tidsverdier vi i dag benytter for forsinkelser.

For den kollektive trafik viser den ovenstiende gennemgang af trafikmodeller og tidsverdistudier, at
der er store problemer med at f4 formuleret rejsetid og forsinkelser péd en forstaelig made set i forhold
til de mange andre tidsbegreber, der benyttes for kollektiv trafik. Samtidig viser modelresultaterne, at
antallet af interviews med kollektive trafikanter ber vere storre, hvis man ensker at identificerer
korrekte vardier. Det synes derfor at vere en fordel, hvis formuleringen af rejsetid og forsinkelser ses
i sammenhang med en generel forbedring af modelleringen af kollektiv trafik, sa der samtidig opnas
konsistens mellem efterspergselsmodel og rutevalgsmodel.
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