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@konomisk verdsetting av pélitelighet er
et prioritert felt innenfor transportfors-
kningen. For fgrste gang presenterer né
Transportgkonomisk institutt (T@1) anbe-
falte satser for verdien av mer stabile
framferingstider i godstransporten.

Mer forutsigbar tidsbruk i varetransporten
ute pa veiene kan spare kostnader for
bade de som sender gods og de som frakter det.
Disse gevinstene inngar i dag ikke i nyttekost-
nadsanalyser 1 veisektoren. Med en ny studie
av godsaktorenes verdsetting av gkt pélitelighet
har Transportekonomisk institutt (TQI) lagt
grunnlaget for at de pa sikt kan inkluderes i
regnestykkene.

Et trendy tema

I Samferdsel nr. 7/2010 redegjor Hanne Sam-
stad og Mads Paabel Jensen for status innenfor
transportforskningen nar det gjelder verdsetting
av pélitelighet i transport (Samstad og Jensen
2010). Mye har skjedd internasjonalt pa dette
feltet de siste drene, men det er pafallende at
studiene i stor grad kun tar for seg persontran-
sport og i liten grad diskuterer naringslivets
nytte av mer pélitelig godstransport.

Som Samstad og Jensen papeker, er trans-
porttidas standardavvik et naturlig mal pa
variabilitet, ettersom det gir et uttrykk for
hvor usikre transporttidene er. Nyere forsking
har dessuten vist at under visse forutsetninger
fanger standardavviket opp konsekvensene av
usikker reisetid for trafikantene, i form av at de
bide m4 legge inn en tidsmessig sikkerhetsmar-
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gin og at de kommer for seint dersom reisen tar
mye lengre tid enn normalt. (Fosgerau og Karl-
strom 2010).

En tilsvarende enkel og samtidig velbegrun-
net sammenheng er si vidt vi kjenner til ikke
vist 4 gjelde for godstransport. Standardavvi-
ket til framforingstida framstér likevel som et
naturlig mél pa usikkerhet. Mange studier av
transportbrukernes preferanser for palitelighet
fokuserer imidlertid pa andre mal, som risi-
koen for forsinkelse eller hvor mye forsinkelse
en ma regne med i gjennomsnitt. Disse malene
er naturligvis beslektete med standardavviket,
men ikke like anvendbare.

A méle verdien

Gjennom den nye verdsettingsstudien for per-
sontransport som nylig er giennomfert av T@I
og Sweco (Samstad m.fl. 2010), har vi inn-
hentet ny kunnskap om hvordan en kan male
hvor mye de reisende er villige til 4 betale for
mer forutsigbare reisetider. Det har vi gjort ved
hjelp av sporreunderspkelser med hypotetiske
valg, sikalt «stated preference» (SP). Disse
erfaringene har vi dratt nytte av i en studie om
verdsetting av framferingstid og pélitelighet

i godstransport (Halse m.fl. 2010), finansiert
av Norges forskningsrad og Vegdirektoratet. 1
dette prosjektet har vi kartlagt hva raskere og
mer pélitelig transport er verdt for aktgrene
innenfor godstransport.

Underspkelsen er gjennomfert ved at bedrif-
tene har blitt tilsendt e-post med invitasjon til
& delta og lenke til det elektroniske sporreskje-
maet. Vareeiere som kjgper transporttjenester
fra andre utgjor det storste utvalget i undersg-
kelsen var, men vi har ogsd med vareeiere som
frakter egne varer og bedrifter som enten orga-
niserer eller utforer transport av andres gods,
altsa transportbedrifter.

I undersekelsen far den som svarer gjen-
tatte valg mellom to transporter der kostnaden
og egenskaper ved transporten er forskjellige
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mellom alternativene. En populzr mate & pre-
sentere usikkerhet i reisetida pa i studier av
persontransport er 4 presentere for eksempel
fem ulike tider som blir oppgitt 4 ha lik sann-
synlighet. I var studie demonstrerer vi at dette
fungerer ogsd ndr de som svarer er bedrifter
som sender gods. Vi har dermed klart 4 beregne
en kroneverdi av endringer i standardavviket til
framferingstida som gjelder for «gjennomsnitts-
sendinga» i utvalget vart. Vi har ogsa beregnet
en tilsvarende verdi for en «gjennomsnittligs
lastebil pa norske veier (se tabell 2).

Vér oppfatning er at nr vareeieren velger
mellom to mulige transportlesninger med ulik
grad av usikkerhet om framferingstida, vil per-
sonen som svarer ta hensyn til hvilke konse-
kvenser dette far for leveringa av den aktuelle
sendinga. Trolig vil vedkommende ogsa ta hen- |
syn til konsekvenser for mottakeren av godset,
fordi betingelsene i kontrakten forutsetter leve-
ring til et visst tidspunkt. Kostnaden ved usik-
kerhet som vi fanger opp er altsd en kostnad
knyttet til selve godset, ikke til transporten.

Gevinster for flere

Hva er s& kostnadene ved usikre transporttider?
Her er det mulig 4 trekke noen paralleller til
persontransport. Usikkerheten er kostbar bide
fordi sendingene noen ganger vil bli levert for
seint og fordi naringslivet mé tilpasse drifts-
opplegget for 4 unngd forsinkelser. Forskjellen
i forhold til persontransport er at disse tilpas-
ningene ikke bare innebzrer 4 legge inn sik-
kerhetsmarginer i transportopplegget, men ogsa
& ha sikkerhetslager og andre tiltak som sikrer
jevn tilforsel av varer. I vr underspkelse vil
neppe vareeierne fullt ut ta innover seg dette
nédr de velger, men det er uvisst hvordan dette
sldr ut pé resultatene.

Dette var vareeiernes perspektiv. Sikrere
transporttider vil imidlertid ogsa fore til redu-
serte transportkostnader. For 4 studere dette
naermere har vi i var studie derfor ogsa latt
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«For mange fyper varer spiller leveringstid svcert liten rolle, noe resultatene fra vér studie ogsé gienspeiler. For andre varer er levering raskt og il rett fid helt avgie-
rende,» skriver artikkelforfatterne. lllustrasjonsfoto: Samferdsel.

transportbedriftene gjore tilsvarende valg som
vareeierne. Vi finner imidlertid ingen statistisk
signifikant effekt av standardavviket unntatt
for enkelte undergrupper av transportprer. I
en annen del av undersgkelsen lar vi derimot
bedriftene velge mellom to transporter med
ulik risiko for forsinkelse. Resultatene av disse
valgene viser at ogsé transporterene er villige til
4 betale for & unnga forsinkelser (tabell 1).
Samtidig stiller vi oss tvilende til om det er
hensiktsmessig 4 undersoke transportgrenes
verdsetting pa denne mdten dersom malet er at
resultatene skal brukes i nyttekostnadsanalyse.
Det er hgyst uklart hva som inngar i transpor-
trenes verdsetting av redusert framforingstid
og usikkerhet. Det er rimelig 4 anta at de tar
hensyn til konsekvenser for vareeieren nar de
gjor sine hypotetiske valg, noe vi ogsa finner
klare tegn pa i vdr studie. Dermed vil gevin-
stene funnet her til en viss grad overlappe dem
som er funnet for vareeierne.

«Ekstran tidsverdi

I studien var undersgker vi ogsa hva det er
verdt for transportkjeperne at den kjente fram-
foringstida blir kortere, det en ofte omtaler

som tidsverdien. I Statens vegvesens retnings-
linjer for nyttekostnadsanalyse (Handbok 140)
blir tidsbesparelser for godsbiler bare verdsatt
gjennom et anslag for sparte utgifter til bil og
sjafor, ikke konsekvenser for vareeieren. Vare
resultater tyder pd at det kan vere ytterligere
gevinster i form av at varene kommer raskere
fram. Sett i forhold til de sparte transportkost-
nadene, er imidlertid denne verdien moderat
(tabell 2).

Det er ikke full enighet i forskningsmilje-
ene om hvorvidt denne «ekstra» gevinsten bgr
innga i beregningene. I godsmodeller inngér
ofte en tidsverdi basert p4 varenes markeds-
verdi og renta. Samfunnets tap ved tidsbruken
tolkes da som det at varene er utilgjengelige
for bruk mens de er under transport. Denne
sakalte kapitalverditilnaerminga gir i de fleste
tilfeller svaert moderate verdier. I Sverige har
Statens vag- og transportforskningsinstitut
(VTI) gjennomfert en studie (Vierth 2010) der
det blir dreftet hvilke komponenter som inngar
i tidsverdien i godstransport. Her apnes det for
at det kan veare ytterligere gevinster av spart
transporttid, men det papekes at det trengs mer
forskning om hva som ligger bak disse.

Tabell 1. Verdsetting av tid og pdlitelighet, transporter pa vei.

idsverdi, ke /time 58
Variasjonsverdi, kr/fime st 69
Forsinkelsesverd, kr /fime 398

(a. giennomsnitts
T rapport 1083/2010.

3,8 tonn

d egenfransport~_ Transport
331

1360 1012

3,6 fonn 12 tomn

Tabell 2. Anbefalte varebaserte tids- og variasjonsverdier for veitransport, basert pé verdsettinga til vareei-

ere med leietransport.

Godshiler samlet 4,9 fonn (SSB)
Liten godsbil (fotalvekt opp il 3,5 fonn) 237 kg (SSB)
Lastebil 11,87 tonn (SSB)

TQI rapport 1083/2010.

23 7
112 132

*Krone per time **Krone per time endring i standardavviket.

T2 pd banen

Et sentralt trekk ved godstransport (som ogsa
utgjer en av grunnene til at det er et krevende
felt 4 forske pa) er at det er enorm forskjell
mellom ulike typer sendinger. Dette har s& klart
betydning for hva rask og palitelig transport er
verdt. For mange typer varer spiller leveringstid
svert liten rolle, noe resultatene fra var studie
ogsa gjenspeiler. For andre varer er levering
raskt og til rett tid helt avgjorende. I videre
studier av verdien av spart framferingstid og
palitelighet i godstransport ber en forseke 4 ta
hensyn til dette ved & fokusere p4 noen sentrale
undergrupper av transporter. I vir studie valgte
vi helt bevisst & g& ut bredt for 4 lere mer om
et felt der det fortsatt er mye uployd mark.

De fleste av bedriftene som svarte pa under-
sokelsen vér hadde sendt varer med veitran-
sport, og vi har derfor lite grunnlag for & si noe
om verdien av pélitelighet i jernbanetransport.
I det nye prosjektet PUSAM, som ogsa er stgt-
tet av Forskningsradet, skal TQI se nermere
pé palitelighet i jernbanetransport spesielt,
med vekt pd godstransport. Prosjektet hadde
oppstart i &r og er et samarbeid mellom Jern-
baneverket, SINTEE TQI, CargoNet, NSB og
Flytoget.

Vi forventer ogsé at temaet palitelighet kom-
mer til 4 fortsette & vaere sentralt innenfor fors-
kning pa nyttekostnadsmetodikk internasjonalt.
T@1I kommer til 4 folge utviklinga neye for 4
bidra til at norsk metodikk er i trdd med inter-
nasjonal «best practice» pa feltet. B
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