Oppjusteringsfaktoren (U) for logistikk skal fungere som en indikasjon pa sterrelsen av ulike
logistikkgevinster som kan oppnas i varehandteringssysmtemet som folge av kortere
transporttid, og hvor det kan forventes at effekten pé lagerbeholdningen i ulike ledd er viktige.
Oppjusteringsfaktoren bygger pa Bruzelius’ (1986) analyse, som indikerer at okt pélitelighet i
infrastrukturen kan forventes 4 fore til mindre variasjon i transporttiden, hvilket gjor det mulig

a senke lagernivaene ved en gitt lokaliseringsstruktur.

Opprinnelig representerte oppjusteringsfaktoren verdien av gkt punktlighet. Bruzelius kom
fram til at verdien av okt palitelighet i infrastrukturen kunne verdsettes i samme
sterrelsesorden eller noe sterre enn verdien av redusert transporttid, og denne faktoren ble satt
til 2.34, mens SIKA regner med en faktor pad 2. De foreslitte tidsverdiene for gods
fremkommer av tabell 9.

Tabell 9 Vurdering av tid for godstrafikk for ulike varegruppe, SEK per tonn og time,
eksklusivt skattefaktor; prisnivé 1999 (SIKA, 1999)

Bulk/stykkgods Bulk Stykkgods Vektet
gj.snitt

Verdi (SEK/kg) * * >25 <25 »>25 <25

Tetthet (kg/m®) 210 <10 | >06  >06 <06 <06

Tidsverdi 0,23 0,20 14,3 0,7 18,6 0,5 1,57

(SEK/tonn*time)

Vareverdi 2100 1800 [ 128500 6400 167300 4500

(SEK/tonn)

Godstidsverdi per 5,4 4,6 328 16 430 12 19

lastet jernbanevogn

* Ikke tilgjengelige verdier

Verdien for vurdering av godstid for gjennomsnittlig lastet jernbanevogn som Banverket
benyttet forut for dette, var SEK 7,3 per vogn og time, eksklusive skattefaktor®. I folge den
produktvise vurderingen, vil tidsverdien bero pa varesammensetningen. Ut i fra lastens
middelverdi for gods pa jernbane, kan det beregnes en totalverdi for gjennomsnittlig

jernbanetransport. Denne blir da SEK 19 per time og lastet vogn®’, eksklusive skattefaktor.

* Skattefaktor er i Sverige satt til 1,23, eller 23%. Verdien oppgitt tidligere p& 9 SEK per time 0g vogn, er
folgelig inkludert skattefaktoren; 7,3*1,23=8,979.
? Lastet vogn er regnet med gjennomsnittsvekt pa 23 tonn.
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Den nye vurderingen innebaerer i de fleste tilfeller en ekning av tidsverdien for gods pa

jernbane, noe som trolig henger sammen med produktsammensetningen.

7.2.2  Verdien av redusert forsinkelse

Forsinkelse av gods defineres i forhold til et avtalt leveransetidspunkt eller et avtalt
tidsintervall hvor leveransen anses 4 ha kommet frem i rett tid. Leveranser som havner utenfor
denne tiden eller intervallet, er 4 betrakte som forsinket. Forsinkelsesrisikoen over en viss
periode defineres av SIKA (2002) som antall forsinkede forsendelser dividert med totalt antall

forsendelser under samme periode.

ASEK foreslar at de nye verdiene for forsinkelsesrisiko ber bygge pa undersgkelsen til
Henriksson og Persson (1999), og da i hovedsak pa modell 2, men 0gséd at resultatene fra
modell 1 kan veies inn. Forslag til vurdering av risikoreduksjon p& én promille per
transportert tonn for de ulike produktgruppene er vist i tabell 10. Det er noe uklart hvorledes
verdiene i tabell 10 har fremkommet, fordi Inregia i sin studie konkluderer med at det ikke var

mulig & skille mellom de ulike segmentene. Dette forholdet papekes ogsa av Bruzelius (2001).

Tabell 10 Vurdering av risikoreduksjon av forsinkelse for ulike varegrupper, SEK per tonn og
promille, prisniva 1999 (SIKA, 1999b)

Bulk/stykkgods Bulk Stykkgods Alle
Verdi (SEK/kg) ok Hk >25 <25 >25 <25

Tetthet (kg/m?) >1,0 <100 >06 >06 <06 <06

SEK /tonn/promille 1,0 1,5 2,8 1,4 9,2 1,4 3,3%

* Vektet gjennomsnittsverdi ** Tkke tilgjengelige verdier

De foreslatte verdiene for alle produktgrupper til sammen (SEK 3,3 per tonn og promille),
ligger betydelig over de verdiene som ble beregnet for jernbane av Transek (1990), og som
ligger til grunn for den gieldende vurderingen av forsinkelsestid hos Banverket og
Jernbaneverket. ASEK anbefaler at verdiene i tabell 10 benyttes i samfunnsekonomiske

analyser (SIKA, 1999).

Anvendelsen krever utviklingen av en enkel effektmodell som beskriver hvordan ulike tiltak
(eksempelvis dobbeltspor eller krysningsspor) pavirker det sarskilte bidraget i form av
marginal forsinkelsessannsynlighet. ASEK konkluderer med at en direkte vurdering av

forsinkelsestid, i samsvar med de verdiene som ble redegjort for i tabell 3, ikke burde
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anvendes videre. Arsaken ligger i at det empiriske underlaget for disse verdiene ikke er

tilfredsstillende.

7.3 Banverkets metodehandbok, 2001-utgaven

Banverkets siste utgave av Berc‘z'/mingshandledning fra 2001 baserer seg 1 hovedsak p4
Inregias SP-undersgkelse (Henriksson og Persson, 1999), og de samme varegruppene
benyttes. Banverket tar med en del eksempler pa hva slags type gods som inngér i de ulike

gruppene, og dette er vist i tabell 11.

Tabell 11 Varegruppene iBerd/cninghandledningen (Banverket, 2001)

| Gruppe | Bulk/stykkgods | Densitet [Verdi | Type gods
1 Hay Lav Kull, grus, kalksten, jernmalm, skrot av
jern og stal

Lav Lav Réolje, petroleumgasser, trevirke i form av
flis eller spon, korn

3 Stykkgods Hoy Hoy Deler og tilbeher til motorkjeretay, biler,
isolert trid og kabel, maskindeler

Ikke-bearbeidet trevirke, papir, valsede
jernmalmprodukter, ulegert stdl, salt,
natriumklorid

Kaffe, glassfiber, trykte beker, brosjyrer,
andre trykksaker, rer,  slanger,
medikamenter

Trevirke (saget, kloyvd, skaret, dreid),
soda- og sulfatmasse av tre, belgepapp i
ruller/ark, avispapir i ruller/ark, papir/papp
til grafisk bruk

Lav

7.3.1 Tidsverdiene

De foreslatte tidsverdiene for godstid fremgar av tabell 12. Verdiene tilsvarer SIKAs (1999b)
anbefalinger, og er sammenfallende med verdiene i tabel] 9, men unntak av at i tabell 12 &
skattefaktoren inkludert.

Tabell 12 viser at Banverket benytter verdier basert pé godsets varesammensetning. Det
innebaerer at tidsverdiene er forskjellige bade mellom ulike tog og mellom ulike
delstrekninger. I prognosen for godstransporter pé jermmbane som anvendes i Banverkets

nyttekostnadsanalyser, gjores det rede for varesammensetningen per delstrekning. I de tilfeller
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hvor tiltakene som analyseres kun har pavirkning p4 en delmengde av godstrafikken, ber det

benyttes annen informasjon om de bererte varegruppene.

Tabell 12 Vurdering av tid i godstrafikken, SEK per tonn og time, inklusive skattefaktor,
prisniva 1999 (Banverket, 2001)

Varegruppe | Egenskaper Vareverdi Tidsverdi
(SEK/tonn) (SEK/tonn*time)
1 Bulk, hey densitet, lav verdi 2100 0,28
2 Bulk, lav densitet, lav verdi 1800 0,25
3 Stykkgods, hey densitet, hoy verdi 128 500 17,59
4 Stykkgods, hay densitet, lav verdi 6400 0,86
5 Stykkgods, lav densitet, hay verdi 167 300 22,88
6 Stykkgods, lav densitet, lav verdi 4500 0,62

7.3.2 Forsinkelsesrisiko

ASEK anbefaler at vurderingene av endret forsinkelser innenfor godstrafikken skal gjores ut i
fra verdiene for forsinkelsesrisiko, hentet fra Inregias undersokelse. Banverket har ikke hatt
mulighet til 4 implementere de nye verdiene i den ndveerende planleggingsperioden. De fikk
derfor godkjennelse fra ASEK til & fortsette med vurderinger av forsinkelsestid i sine
nyttekostnadsanalyser av godstrafikk pa jernbane; verdiene er gitt i tabell 5 (SIKA, 19990).
Dersom det finnes informasjon om forsinkelsesrisiko, skal verdiene i tabell 10 anvendes. For
ovrig pépekte Banverket (2001) at verdiene i tabell 5 i storre grad tok hensyn til

forsinkelsestidens lengde og at det derfor var et poeng i & fortsette & benytte disse verdiene

Verdiene i tabell 5 har ikke blitt prisjustert siden 1997. Arsaken til dette er for det forste at da
verdiene ble beregnet, ble det gjort en prisnivajustering som bygde pa en prognose for
prisokninger som senere viste seg & veare for hoy. For det andre skal disse verdiene

utelukkende anvendes nar det ikke er mulig & beregne risikoforandringer.

Forsinkelsesverdiene som det gjores rede for i tabell 5, gjelder for transporter med krav om at
leveransen skjer til rett tid p4 dagen. I gjennomsnitt utgjer andelen transporter med krav til
leveranse til rett tid pd dagen 45 prosent, mens for de resterende 55 prosent er det tilstrekkelig
at godset kommer frem rett dag. Banverket (2001) papeker at ved beregninger av verdien av
redusert forsinkelsestid, ma det tas hensyn til hvilket krav pa punktlighet (rett dag versus rett
tidspunkt pd dagen) som gjelder for de aktuelle transportene.
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8 Evaluering av verdiene for fremforingstid og forsinkelse

Dette kapittelet gjer rede for kritikken rundt verdiene for fremferingstid og forsinkelse som
blir benyttet av Banverket. Siden Jernbaneverkets verdier er basert péd Banverket, vil denne
kritikken ogsd vaere aktuell for tallene brukt i norske samfunnsekonomiske analyser av

jernbanen.

Kapittel 8.1 evaluerer verdien for forsinkelse, som er basert pa Transeks SP-undersokelse fra
1990. Kapittel 8.2 evaluerer grunnlaget for verdiene for fremforingstid, som er hentet fra
Inregias SP-undersgkelse fra 1999. Kapittel 8.3 gjore rede for en endring i
varegruppeinndelingen som ASEK. anbefalte i 2002, mens kapittel 8.4 tar for seg en teknisk

forandring av utregningen av redusert forsinkelsesrisiko.

8.1 Verdiene basert pa SP-undersokelsen fra 1990

Bruzelius (2001) hevder at verdiene for redusert forsinkelse og fremfaringstid som Banverket
benytter i sin 2001-utgave av Berdkningshandledningen, er eksepsjonelt hoye sammenlignet
med andre enhetsverdier. Den ordinzre tidsverdien for transport er SEK 19 per time 0g vogn
(1999-priser inkludert skattefaktor), se tabell 9. En reduksjon av forventet forsinkelse med én
time er verdsatt til mellom SEK 1058 og 2116 per gjennomsnittlige vogn, avhengig av

sterrelsen pd den opprinnelige forventede forsinkelsen, jamfor tabell 5.

Videre papeker Bruzelius at nyttekostnadsanalyser er basert pé konseptet med generaliserte
linezere kostnader, mens Transeks SP-undersekelse fra 1990 er basert pd en ikke-lineaer
funksjon. Bruzelius mener derfor at holdbarheten av disse estimatene er diskutabel. Ostlund et
al (2001) er kritiske til om linearitet er et kray ved beregning av tidsgevinster. En linesr
vurdering betyr at tidsgevinstene er like mye verdt per tidsenhet uavhengig av storrelsen pa
den totale tidsgevinsten. Ostlund et al peker pé at dette er en tvilsom tilnzerming i de tilfeller

det oppstér sprangeffekter i tidsgevinstene.

Det svenske Riksrevisionsverket, RRV (1997), tar opp usikkerhetsfaktorer i Banverkets
metodikk og beregninger. RRV er seerlig kritiske til gapet mellom verdiene for fremforingstid
og forsinkelsestid. Dersom en ser pa tallene benyttet i Jernbaneverkets regneark, viser de at
verdien av endringer i fremforingstid er satt til 9 NOK per time og lastet vogn, mens verdien

av forbedret punktlighet, det vil si endringen i forsinkelsestiden, er satt til 935 NOK per time
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og lastet vogn. Altsd er verdien av redusert forsinkelse i overkant av 100 ganger heyere enn
verdien av redusert fremforingstid. Til sammenligning blir verdien av forsinkelser i
persontrafikken vurdert til & veere 1,5 og 3 ganger hgyere enn reisetiden for henholdsvis lange
og korte reiser. P4 grunnlag av dette gapet mellom verdiene, papeker RRV at det er av
avgjerende betydning for lennsomheten til mange prosjekter om den innsparte tiden benyttes

for & redusere forsinkelsene eller forkorte transporttiden.

Den hoye vurderingen av forsinkelsestid innebzrer at en godskunde heller ville ha i overkant
av 10 timer lenger transporttid hver gang enn at transporten hver tiende gang er én time
forsinket. RRV setter spersmélstegn ved om dette er realistisk, og anbefaler at det
gjennomfores en ny undersekelse hvor kortere transporttid og redusert forsinkelsestid stilles

mer direkte opp mot hverandre enn det ble gjort i Transeks undersgkelse fra 1990.

Dersom et tiltak resulterer i en tidsbesparelse for godstransporten, kan den brukes til a
forkorte transporttiden, til 4 oke bufferen mot forsinkelser ved & innfore sdkalt slakk i
rutetabellen, eller det kan brukes til en kombinasjon av dem begge. RRV mener at Banverket
bruker en antagelse om at en okt buffer mot forsinkelser direkte motsvarer innspart
forsinkelsestid. Bufferen minsker kun risikoen for forsinkelser, og RRV anbefaler derfor at
reduksjonen av denne risikoen ber verdsettes, for eksempel gjennom en vurdering av hvor

mye forsinkelsestid som faktisk unngés gjennom den gkte bufferen.

RRYV hevder at Banverket gjennom sine samfunnsekonomiske beregninger av virkningene pa
godstrafikken, har en tendens til 4 maksimere nytteverdien av tidsforsinkelsene. Med en
annen fordeling mellom transporttid og forsinkelsestid, eller ved en annen verdi pa

forsinkelsestiden, minsker lennsomheten av investeringene kraftig.

SIKA (1999b) peker pa at infrastrukturtiltak i én type transportsektor i sterre grad enn
tidligere gir virkninger i andre sektorer. Dette henger ogsd sammen med betydningen av
transportkjeder hvor flere transportslag samvirker, slik at det ved infrastrukturinvesteringer i
jernbanesektoren i sterre grad er nedvendig & ta hensyn til transportnettet. Derfor ber det i
sterre grad legges vekt pa & vurdere effekter i alle deler av det totale transportnettet bestiende
av bade vei-, sjo-, fly- og jernbanetrafikk. P4 bakgrunn av dette anbefaler SIKA & gé bort fra
transportspesifikke verdier, og i stedet anvende verdier som er like for alle trafikkslag, men

som spesifiseres for godstype.
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De opprinnelige enhetsverdiene for forventet forsinkelsestid hos J ernbaneverket og Banverket
ble hentet fra Transek (1990). I denne studien ble det imidlertid benyttet en annen variabel for
& male paliteligheten, nemlig forsinkelsesrisikoen, eller frekvensen av forsinkede
forsendelser. Bruzelius (2001) peker pa at konverteringen fra Transeks verdier til de
enhetsverdier som maler forventet forsinkelsestid ikke er tilstrekkelig. De originale verdiene
har senere blitt oppdatert av Banverket med hensyn pa inflasjon, men den opprinnelige
differensieringen mellom ulike typer vogner og klasser av forventet forsinkelsestid ble
beholdt. Metodologien bak utledningen av pélitelighetsverdiene har altsa ikke blitt revidert
siden 1990. I undersekelsen skulle respondentene kun besvare om forsendelsen var forsinket
eller ei, og lengden pa forsinkelsen ble forst tatt hensyn til i etterhand (se kapittel 6.1). Slik
forsinkelsesverdiene fremstar i dag, skilles det ikke mellom en forsinkelse pa 15 minutter eller

15 timer.

Selvsagt vil vaere av stor betydning for godsets videre bruk hvor mye det er forsinket. En
forsinkelse p& 15 minutter for varer som kun skal pa lager, trenger ikke ha noen praktisk
betydning. Skal godset derimot transporteres videre, og blir forsinket slik at det ikke er mulig
4 na neste transportmiddel, vil dette fi store konsekvenser. En 15 timers forsinkelse av
fisketransporter, vil kunne gi et forringet og ikke salgbart produkt, mens for andre produkter,
som for eksempel trevirke som ikke umiddelbart skal inn i produksjon, vil forsinkelsen

medfere mindre konsekvenser.

SIKA (1999b) konstaterer at s& lenge verdiene for forsinkelse ikke tar hensyn til lengden pa
forsinkelsen, er verdiene som benyttes lite anvendelige. De anbefaler at punktlighet ber
vurderes ut i fra endret forsinkelsesrisiko i stedet for endret forsinkelsestid. Grunnen til dette
er at forsinkelsesrisikobegrepet ligger naermere opp til hva som faktisk har blitt utledet i de

empiriske undersekelsene.

8.2 Evaluering av tidsverdier bygd pa kapitalverdimetoden

I de folgene delkapitler evalueres den bedriftsekonomiske kalkulasjonsrenten,
tidskorrigeringsfaktoren 0g oppjusteringsfaktoren, og hvorledes disse faktorene har

innvirkning pa estimatet av tidsverdien.
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8.2.1 Bedriftsekonomiske kalkulasjonsrenten

SIKA (1999b) har satt renten til 20 prosent i reale termer, en antagelse Bruzelius (2001)
mener er for hoy. Han viser til at avkastningen pa investert kapital i privat sektor normalt er
lavere, trolig naermere halvparten. Dessuten peker han pa at det er behov for & sikre at
antagelsene i forbindelse med rentekostnaden harmoniserer med antagelser gjort rundt andre
parametre i en nyttekostnadsanalyse. Slike antagelser reflekterer det faktum at offentlige
investeringer kan skyve ut investeringer i privat sektor, og at avkastningen er ulik og males
ulikt i de to sektorene. I en lignende beregning utfort av Transportekonomisk institutt (Howi,

2002), blir kalkulasjonrenten satt lik 15 prosent.

SIKA (1999b) anbefaler & legge operatorens avkastningskrav til grunn for den
bedriftsekonomiske kalkulasjonsrenten. Hvis denne er ukjent, ber i stedet avkastningskravet
fra en liknende operater anvendes. I SIKA (2002) argumenteres det med at rentesatsen som
benyttes for neddiskontering i nyttekostnadsanalyser er for lav. I Sverige er renten for tiltak
finansiert gjennom offentlige bevilgninger satt til 4 prosent, mens den i Norge ble justert fra 4
til 7 prosent fra januar 2003 (Samferdselsdepartementet, 2003). Tas det utgangspunkt i
markedspriser, er bedriftenes kalkulasjonsrente trolig nermere 7 prosent enn 4 prosent. Den
faktiske renten for bedriften, som eksempelvis inneholder anslag om lagerbeholdning, er et
vektet gjennomsnitt av kostnadene for finansiering fra ulike kilder. Hvilke finansieringskilder
som inngdr, bestemmes av juridiske og markedsstyrte spilleregler for blant annet bedriftens

soliditet.

Odeck og Kjerkreit (1999) testet folsomheten i nyttekostnadsanalyser overfor variasjoner i
diskonteringsrenten. Resultatet fra undersgkelsen viste at lennsomhetsberegningene er svert
felsomme overfor endringer i renten. Utgangspunktet i deres analyse var en netto nytte pa 610
millioner kroner og en rente lik 7 prosent. Dersom renten steg eller sank med ett prosentpoeng
til henholdsvis 8 og 6 prosent, medforte dette at netto nytte okte og avtok med henholdsvis 60
og 70 prosent.

Siden storrelsen pé den bedriftsekonomiske kalkulasjonsrenten er av avgjerende betydning
for lennsomheten til et prosjekt, mener SIKA (1999b) det er maktpaliggende 4 vurdere
forskjellige rentesatser som pd en rimelig méite representerer bedriftenes effektive
markedsrente. Komponenter som ber veies inn ved en slik renteberegning er den langsiktige

lanerenten, finansieringskostanden og skattesatsen for skatt for egenkapital m.m.
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8.2.2 Oppjusteringsfaktoren

De nédveerende tidsverdiene som benyttes av Banverket er multiplisert med en
oppjusteringsfaktor pd 2, og dette kan i folge SIKA (2002) tolkes som tilneerming til
punktlighetsfaktoren. Bruzelius (2001) mener det er uklart hvorfor verdien for fremforingstid
blir fordoblet i SIK As ( 1999b) anbefalinger, siden det i Bruzelius (1986) konkluderes med at
det er verdien for punktlighet som ber vare det dobbelte av verdien for fremforingstid.
Sammenhengen mellom fremforingstid og punktlighet er ogsd bekreftet av Bergkvist og
Tavassy (2002). Bruzelius (2001) peker pa at et mulig motiv for fordoblingen av
fremforingstiden kan veere 4 ta hensyn til péalitelighet, men denne faktoren er allerede tatt
hensyn til i blant annet Banverkets beregningsmetode. En annen forklaring kan veere at

oppjusteringsfaktoren skal reflektere usikkerhet i tilbud og ettersporsel.

P4 en annen side viste Inregias undersgkelse (Henriksson og Persson, 1999) at det var en
sammenheng mellom kapitalverdien og fremforingstiden for gods, men at fremforingstiden
generelt var hgyere enn kapitalkostnaden. Det kunne ikke pévises noen relasjon mellom
kapitalverdien og tidsverdien for jernbane, men for vei- og sjotrafikk ble den estimert til

henholdsvis 4 og 2.

8.2.3 Tidskorrigeringsfaktoren

For &4 komme frem til en timebasert verdi, dividerer Banverket (2001) &rsverdien med 3600
timer i stedet for 8760. Arsaken til dette ligger i at all teoretisk kalendertid ikke er tilgjengelig
for transport eller héndeting av godset. Bruzelius (2001) hevder dette er basert pa en feil i
argumentasjonen fordi tidsbesparelsene i en nyttekostnadsanalyse blir bestemt pa bakgrunn av
innsparte timer per &r. Renten er 20 prosent per ar, s en konvertering til timekostnad krever
at verdien divideres med 8760 timer. SIKA (1999b) anbefalte en tidskorrigeringsfaktor pa
3600, mens i en senere rapport, SIKA (2002), blir det anbefalt en korrigeringsfaktor p4 8760.

8.2.4 Overestimerte verdier?

Ut i fra disse tre punktene argumenterer Bruzelius (2001) med at tidsverdiene basert pa
kapitalverdimetoden som Banverket (2001) bruker i sine samfunnsegkonomiske analyser er
overestimert med en faktor: (0,20/0,10) *(2/1) * (8760 / 3600) =9,73

Bruzelius understreker at tidsverdien for godstransport basert pa kapitalverdimetoden kun

gjenspeiler innsparinger for gods som klarer 4 ng destinasjonsmalet raskere, noe som
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medferer redusert arbeidskapital bundet opp i transporten. En annen méte & se pé denne
besparelsen, er med utgangspunkt i hele perioden som nyttekostnadsanalysen dekker. I s fall
er gods som transporteres det samme som gods pa lager. Den diskonterte tidsbesparelsen i en
nyttekostnadsanalyse reflekterer saledes gods som frigjeres fra lagert og er tilgjengelig for

konsum.

Bruzelius mener at denne fortolkningen av hva det faktisk tas hoyde for i
kapitalverdiberegninger av innspart fremfaringstid, ikke avhenger av om tilbud og/eller
ettersporsel er ujevnt fordelt i tid eller produksjon, eller om transporten kun skjer i lopet av et
gitt antall timer i &ret (eksempelvis 3600 timer som Banverket antar). Verdien av
godstransport i form av kapitalverdimetoden vil alltid reflektere den betingelsen at tiden som
kreves for transport, impliserer at godset blir lagret pé transportmiddelet. En tidsbesparelse i
lepet av transporten (kontinuerlig gjentatt gjennom analyseperioden), vil derfor gi muligheten
for en innskrenkning i varelageret som kreves for & fylle ut tomrommet mellom godsets

produksjonssted og konsumsted.

Bruzelius hevder at enhetsverdiene som ble bestemt pé bakgrunn av kapitalverdimetoden,
ikke reflekterer hele betalingsvilligheten for at godset skal ankomme tidligere til
bestemmelsesstedet. Argumentet er knyttet til vilkdret om at ettersporselen av godset er

stokastisk. Dette mé ikke forveksles med betingelsen om at transporttiden er usikker.

Det kan vere flere forklaringer pa hvorfor stokastisk ettersporsel kan gi opphav til en hoy
betalingsvillighet for rask leveranse. Et eksempel er i tilfeller hvor en skade oppstér, slik at
hurtig transport av reservedeler er ngdvendig for at produksjonen gjenopptas. Et annet
eksempel er egenskapene til moderne produksjon og logistikk som ofte gjer det rimeligere 4
ikke mete en etterspersel gjennom et lager med en gang, men heller baserer seg pa
ordreprodusert produksjon. I begge disse tilfellene, er det en mulighet for at kundenes
betalingsvillighet kan veere hoyere enn verdien som gjenspeiles i en skjemamessig bruk av
kapitalverdimetoden. Dette kan tyde pd at oppjusteringsfaktoren pa 2 trolig er mer

hensiktsmessig nér det gjelder beregning av tidsverdier, enn kun 4 benytte en ren kapitalverdi.
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8.3 Ny varegruppeinndeling

I den nyeste gjennomgangen fra ASEK (SIKA, 2002), anbefales det kun en teknisk forandring
av tidsverdiene. Dette innebaerer at de seks varegruppene fra forrige gjennomgang, na deles
innil3 varegrupper. Arsaken ligger i at det var onskelig med en varegruppeinndeling med

tydeligere bransjetilknytning. De hye varegruppene er gjort rede for i tabell 13

Fremgangsmaten for & beregne tidsverdiene er den samme som for.

Tabell 13 Varegruppeinndelingen i 1999 0g 2002 (SIKA, 2002)

Varegrupper, 1999

Varegrupper, 2002

Terr og tung bulk

Flytende og volumings bulk
Investeringsvarer; holdbare konsumvarer
Tunge innsats- og konsumvarer

Lette konsumvarer med hey verdi

Lette innsats- og konsumvarer

Jordbruk

Rundvirke

Trevarer

Nearingsmidler

Riolje og kull

Oljeprodukter, inkludert tjeere

Jernmalm og skrapmetall
Stal

Jord, stein, bygninger
Kjemikalier

Ferdige industriprodukter
Flygods

8.4 Verdier for endret forsinkelsesrisiko

I den siste utgaven av Berdkninghandledningen fra 2001, benytter Banverket verdier for
forsinkelse som vist i tabell 5. ASEK anbefalte i 1999 at disse verdiene burde utgd, men at
Banverket inntil videre kunne fortsette 4 benytte verdiene. Dette skyldes at Banverket ikke har
tilstrekkelig utviklede metoder og modeller for & héndtere beregninger av risikoer for

forsinkelse.

ASEKSs siste anbefalinger fra desember 2002 (SIKA, 2002), er at de tidligere verdiene for
forsinkelse, gitt i tabell 5, ikke kan benyttes videre. Arsaken er at verdiene ikke er basert pden
Vurderingen av forsinkelsestidens lengde. ASEK anbefaler at verdiene for forsinkelsesrisiko
(jamfer tabell 10) ber anvendes, men at de tilpasses de nye varegruppene, samt at de
oppjusteres med skattefaktoren. De nye verdiene er gitt i tabell 14. Tabellen gir uttrykk for at

betalingsvilligheten for 3 redusere risikoen for forsinkelser vil variere for de ulike
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produktgruppene. Verdsetting av risikoreduksjon er spesifisert pa varegrupper, og baseres p4

godsets tidsverdi og vurdering av risikoreduksjon (SIKA, 2002).

Tabell 14 Anbefalte verdier for risikoreduksjon per varegruppe, SEK per tonn og promille,
inkludert skattefuktor, prisniva 1999 (SIKA, 2002)

Varegruppe* Verdien av risikoreduksjon,
SEK per tonn og promille
Jordbruk 1,8
Rundvirke/Temmer 1,7
Trevarer 1,7
Nearingsmidler 1,7
Réolje og kull 1,8
Oljeprodukter, inkl tjzre 1,8
Jernmalm og skrot 1,2
Stalprodukter 1,7
Papir og tremasse 1,7
Jord, stein og bygninger 1,2
Kjemikalier 1,8
Ferdige industriprodukter 3,4

*Det er ikke redegjort for noen verdi pé flygods

I tillegg ber det benyttes transportspesifikke verdier for forsinkelsesrisiko gitt per km og per
grensepassering. Kostnader for forsinkelser beregnes séledes som produkter av forventet
risiko for at en forsinkelse skal oppstd (tabell 15), og en verdsetting av & redusere denne

risikoen (tabell 14).

Tabell 15 Forsinkelsesrisiko per km (promille/km), samt tilhorende forsinkelsesrisiko ved
grensepassering (promille/passering) (SIKA, 2002)

Type transport Forsinkelsesrisiko per km Forsinkelserisiko ved grensepassering

Vognlast 0,070 0,200
Systemtog 0,070 0,200
Kombi 0,059 0,200

Verdiene i tabell 15 er hentet fra en undersgkelse utfart av Temaplan (Lundin, 2000), og gir
uttrykk for risikoen ved forsinkelse basert pa andelen forsinkede forsendelser av totalt antall
.forsendelser. Det antas at 75 prosent av risikoen er knyttet til transportlengden, mens de
resterende 25 prosent er kayttet til omlasting. Dette gir en forsinkelsesrisiko for hele
transportkjeden som eker med antall omlastninger og med transportdistansen. I gjennomsnitt

antas det & forekomme to omlastinger per transport, slik at forsinkelsesrisikoen uttrykkes i
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promille per km. I tillegg kommer risikoen knyttet til grensepasseringer, som males i promille

forsinkelsesrisiko per passering.

Ostlund et al (2001) er kritiske til om det er mulig & implementere verdiene for
forsinkelsesrisiko gjennom en enkel modell, slik ASEK i kapittel 7.2.2 anbefaler. De viser til
at det vil veere fullt mulig & finne sammenhengen mellom en jernbanestrekning og frekvensen
av de primere forsinkelser som oppstér. Derimot er det mer komplisert & finne verdier for
sekundzre forsinkelser som oppstér pa grunn av kapasitetsproblemer p4 sporet. En lgsning
kunne veere & benytte simuleringer for § beregne risikoverdier for bade primzre og
sekundere forsinkelser, samt lengden av disse forsinkelsene. Ostlund et al papeker at en slik
losning vil kreve store ressurser bidde nir de gjelder empiri, metodeutvikling og

implementering.
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9 Andre betalingsvillighetsundersgkelser

Dette kapittelet tar for seg andre betalingsvillighetsundersekelser hvor det har fremkommet
verdier for fremforingstid og punktlighet for godstransport pa jernbane. Kapittelet er ment

som et sammenligningsgrunnlag for de verdiene det er gjort rede for i tidligere kapitler.

9.1 Verdier for fremfgringstid

Tabell 16 gir en oversikt over tidsverdier for jernbane som er oppnadd gjennom SP- og RP-
undersekelser. I utgangspunktet er verdiene i tabellen oppfort med ulike valutaer, arstall og
enheter, mens den nest siste kolonnen viser verdiene omregnet til norske kroner per april 2003
med utgangspunkt i Norges Banks historiske valutakurser (www.norges-bank.no), samt
inflasjonsjustert mot Statistisk Sentralbyrds konsumprisindeks (www.ssb.no). Den siste
kolonnen i tabellen indikerer om estimatene er oppnddd gjennom data hentet fra modeller
formulert som linezre eller ikke-linemre generaliserte kostnader, samt hva slags type

undersgkelse (RP eller SP) som er foretatt.

Tabell 16 Resultater fra undersokelser av tidsverdier Jor jernbane (Bruzelius, 2001)

Studie Utfort |Land Verdi Enhet Justert verdi | Kommentar
Winston | 1975-77 |USA USD 490 | Dagog NOK RP

(1981) forsendelse 10 300

Transek 1989/90 | Sverige SEK 6 Time og vogn |NOK 8,55 |Ikke-linezr
(1990)

Viera 1990 (?) |USA (1999 |USD 0,59 |Time ogtonn |NOK 5,10 |SPogRP
(1992) , priser)

De Jong et {1991-92 [Nederland |USD 32 Time og vogn |NOK Ikke-lineaer
al (1992) (1999 priser) 275, 60

Kurri et al | 1998 Finland USD 0,1 Time og tonn |NOK 0,90

(2000)

INREGIA |1999 Sverige SEK 0 Time og NOK 0 Ikke
(2001) forsendelse signifikant
de Jong et {2000 Frankrike FRF 17-73 | Time og NOK SP og RP
|al (2001) forsendelse | 22,50-96,60

De justerte verdiene er oppgitt med ulike enheter med hensyn pa vekten av forsendelse og
vogn, og disse er ikke kjent. Derfor kan ikke de justerte verdiene sammenlignes direkte, men
en mé ta hensyn til enhetsforskjellene for tid, samt vekt av forsendelse og vogn. Eksempelvis
gir Winstons studie (1981) en meget hoy verdi for fremfaringstiden, men den gjelder da for
dag og forsendelse. En hoy verdi er sannsynlig fordi vekten pa en forsendelse kan vere av

mye hoyere sterrelsesorden enn vekten pé en vogn, samt at en dag er mye lengre enn en time.

99




Det er ikke kjent eksakt hvilket antall timer og tonn som Winston benytter per dag og
forsendelse. Eksakte vektverdier for forsendelse er heller ikke oppgitt av de Jong et al (2001).
Nar det gjelder vognlast, ligger typisk vekt mellom 20 og 25 tonn.

Transeks undersgkelse ( 1990) gir et justert resultatet lik 8,55 NOK per time og vogn. For &
kunne sammenligne Transeks verdier med Viera (1992) og Kurri et al (2000), ma begge
ganges opp med vekten pa en vogn. Mye tyder pa at Transeks verdi ligger relativt lavt i
forhold til de undersekelsene det er mulig & sammenligne verdien med. Nar det gjelder
kapitalverdimetoden, opererer Banverket med en gjennomsnittsverdi pé SEK 23 per time og

1

lastet vogn®'. Sett fra denne metoden er verdien trolig overestimert, men den er lav

sammenlignet med estimater fra SP- 0g RP-undersgkelsene.,

9.2 Verdier for redusert forsinkelse

I SP-studier er en vanlig méate 4 estimere verdien for palitelighet, det vil si punktlighet eller
redusert forsinkelse, gjennom variabel prosentdel eller promille forsinkelse. En studie utfort
av Fowkes et al (2001) foreslar en alternativ mate & male palitelighet pé, og det gjeres
giennom hva som kalles spredning (eng. spread). Spredningen er tiden mellom tidligste
ankomsttid for en gitt forsendelse og tiden det tar for 98 prosent av forsendelsene har
ankommet. Spredningen baserer seg saledes pa antagelsen om sannsynlighetsfordelingen for
ankomsttider. Bruzelius (2001) mener imidlertid at brukbarheten til konseptet er begrenset,
siden det normalt ikke er mulig & avgjere hvorledes spredningstiden endres for et foreslatt

investeringstiltak som skal verdsettes i en nyttekostnadsanalyse.

En del tidsverdistudier viser seg 4 vaere lite hensiktsmessige fordi de ikke tar hensyn til at en
forsinkelse er relatert til varigheten av forsinkelsen. Bruzelius (2001) mener at hvis denne
sammenhengen ogsa kan antas & vere linezer, ber verdien for pélitelighet kunne innarbeides
som en del av metodeverket for nyttekostnadsanalysen. Dersom pélitelighet er en funksjon av
transporttiden, kan forklaringen pé de haye verdiene for fremferingstid fra SP- og RP-studier

veere at de reflekterer verdien for pélitelighet.

' SIKA (1999) rapporterer om et gjennomsnitt p4 SEK 19 per time og lastet vogn, mens Banverket Jjusterer
denne verdien med skattefaktor I: 19%1,23=23,37
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Tabell 17 viser en oversikt over SP- og RP-undersgkelser som omfatter punktlighet pa

jernbane. De justerte verdiene er inflasjonsjustert og beregnet mot konsumprisindeksen per

april 2003 pa samme mate som verdiene for fremforingstid i tabell 16.

Tabell 17 Resultater for risikoreduksjon pd jernbane (Bruzelius, 2001 )

Studie Utfert |Land Verdi Enhet Justert verdi | Kommentar
Winston |1975-77 |USA USD 299 — | Dag, standard |[NOK 6287 — | RP

(1981) 4110 avvik 92 643

Transek 1989/90 | Sverige SEK 1700 |Time og lastet [NOK 2424 | Ikke-linemr
(1990) vogn modell

De Jonget [1991-92 |Nederland |N/A 1% endring og Ikke-lineer
al (1992) (1999 priser) forsendelse

Kurrietal {1998 Finland USD 0,50 |Time ogtonn |NOK 426 Forventet
(2000) forsinkelse
INREGIA [1999 Sverige SEK 1142 |1 promille og [NOK 1190 |Linezr
(2001) forsendelse modell

De Jong et {2000 Frankrike N/A 1% endring og SP og RP
al (2001) forsendelse

Ogsa her er det vanskelig & sammenligne resultatene direkte, men mye tyder pa at Transeks
verdi fra 1990 er uforholdsmessig hay. Kurri et al (2000) opererer med en verdi lik NOK 4,26
per time og tonn, og med en 23 tonns gjennomsnittsvekt per vogn, gir dette er verdi for

risikoreduksjon p& om lag NOK 100 per time og vogn.

Selv om det er gjennomfort et begrenset antall studier pa tidsverdier for godstransport, har
myndighetene i’ ulike europeiske land giort lite for & implementere verdiene i
samfunnsgkonomiske analyser. EUs fjerde rammeprogram har finansiert et prosjekt, EUNET
(1998), hvis hensikt var & utvikle en metode for & evaluere samfunnsekonomiske effekter av
infrastrukturinvesteringer i transportsektoren, deriblant verdier for godstid. Rapporten
tilkjennegir at Sverige er det eneste landet som 1 omfattende grad gjer bruk av
godstidsverdier, og det anbefales derfor at de svenske verdiene ber ligge til grunn for bruk av

tidsverdier i andre EU-land.
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10 Norske verdier for fremfaringstid

Dette kapittelet presenterer tidsverdier beregnet for norske forhold p&d bakgrunn av
kapitalverdimetoden. Vareverdiene er utarbeidet av Transportekonomisk Institutt, pa oppdrag

fra Samferdelsdepartementet,.

For & oke forstaelsen for hvordan verdiene er beregnet, gis det i kapittel 10.1 en kort
presentasjon av nettverksmodellen NEMO, som ble benyttet til beregningene. Kapittel 10.2
gjor kort rede for teorien bak nettverksmodeller. Kapittel 10.3 presenterer verdiene for
fremferingstid, mens kapittel 10.4 og 10.5 henholdsvis tar for seg usikkerheten i analysene og

vurdering av de beregnede tidsverdiene.

10.1 NEMO

Arbeidet med & utvikle en nettverksmodell for godstransport i Norge ble startet i 1994 pa
oppdrag av Samferdselsdepartementet, NSB og Vegdirektoratet, og forste versjon foreld
vinteren 1997. Nettverksmodellen for gods, NEMO, er basert pd programvaren STAN
(Strategic Transportation Analysis). STAN er et nettverksbasert modellverktoy som tillater
brukeren & studere den geografiske dimensjonen og hvordan transportstremmer tilordnes
forskjellige transportlgsninger. STAN kan benyttes til 4 analysere en rekke ulike
godstransportproblemer, men er spesielt utviklet for strategiske analyser i situasjoner hvor

flere varegrupper og flere transportmidler studeres samtidig (Hovi, 2002).

NEMO ble i utgangspunktet utviklet for innenriks godstransport, ved at blant annet
transportnettverk, kostnadsfunksjoner og matriser for transportstremmer i Norge ble etablert.
Modellen er nermere beskrevet i Ingebrigtsen et al (1997). I de senere &r har det foregétt et
vesentlig arbeid med & revidere NEMO, se Vold et al (2002), samt Andersen og Hovi (2003).

NEMO bestér av fire hovedelementer:

o Arlige godsstrommer mellom par av kommuner og mellom kommunene og utlandet,
fordelt pa 11 aggregerte varegrupper.

* Kostnadsfunksjoner som representerer kostnadene knyttet til godsframforing pé lenker og
omlastingspunkter (terminaler).

° Nettverk som representerer infrastrukturen for vel, sjg og jernbane.
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* Optimaliseringsprosedyrer som sikrer at den transportlgsningen som velges, minimerer

summen av de samlede transportkostnadene i systemet,

Referansedret i NEMO er 1999, og nedvendige grunnlagsdata for produksjon, varehandel,

konsum og utenrikshandel innhentes fra Statistisk Sentralbyra.

10.2 Kort innfering om nettverksmodeller

I en nettverksmodell er vei, jernbane, farleier til sjes, terminaler for omlasting og lignende
knyttet sammen i et nettverk. Transportformene oppfattes som bade konkurrerende og
samarbeidende fordi det gjennomfores omlastinger mellom transportformene i et antall
terminaler. Ved kjeoring av modellen vil den sgke lesninger som minimerer de totale

kostnadene i systemet, ved en gitt ettersporsel av transport mellom soner i nettverket.

Resultatet fra modellen fremkommer som godsbelastningen i tonn pa lenker og i
omlastningspunkter, transportarbeidet i tonnkm totalt eller i ulike regioner, transportkostnader

for eksempel fordelt pa fremforingskostnader og tidskostnader, samt transporttider.

Fordelen ved & bruke en nettverksmodell i forhold til & gjore partielle analyser av et tiltak, er
at det i en nettverksmodell er enklere 3 ta hensyn til for eksempel en infrastrukturinvestering
et sted i transportnettet. En slik investering pavirker ofte svert mange andre
transportrelasjoner, og gjerne langt unna der tiltaket faktisk gjores. Nettverksmodellen sikrer
0gsa i starre grad konsistens mellom transportformene, samtidig som en unngar problemer
med dobbeltelling av effekter. Dette er ellers noe som kan skje ved partielle analyser,
eksempelvis ved at to eller flere konkurrerende prosjekter beregner gevinster av den samme

trafikken.

Nettverket representerer infrastrukturen i det omradet som betraktes, og det som kalles soner
utgjer geografiske omrader som fungerer som start- og mélpunkter for transport,
Basisnettverket defineres ved noder, for eksempel veikryss, Jjernbanestasjoner og havner, og
lenker mellom nodene. Lenkene tilsvarer vei- o g jermnbanestrekninger, samt farleier til Sj@s, og
defineres ved fra- og tilnode, lengde, transportmiddel, samt hvilken kostnadsfunksjon som

gjelder for hver varegruppe som oftest sammensatt som en generalisert kostand.
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10.3 Vareverdier beregnet av T@I

Hovi (2002) har beregnet tidsverdier etter kapitalverdimetoden. Her fremkommer det at det
finnes f4 eller ingen data omkring forsinkelseskostnader for norske godstransporter, derfor er
det benyttet tall fra den svenske godstransportmodellen, se Lundin (1999). T denne modellen,
som ogsd SIKA (2002) henviser til og baserer sine beregninger pa, uttrykkes kostnader
knyttet til forsinkelse som et produkt av forventet risiko for at en forsinkelse skal oppsta og

verdien av & redusere denne risikoen.

Hovi viser til at det er gjort lite arbeid med 3 beregne verdier for vurdering av tid, og at
tidsverdiene i NEMO derfor er basert pd SIKA (1999b). Den bedriftsekonomiske
kalkulasjonsrenten ble av SIKA satt til 20 prosent, noe som Hovi mener er for heyt. Renten
blir derfor nedjustert til 15 prosent. Vareverdier per tonn er hentet fra utenrikshandelen (SSB,
2002).

Tidsverdier for varer under transport som vist i tabell 18. Vareverdiene er hentet fra Hovi
(2002), og det er benyttet en kalkulasjonsrente pa 15 prosent. Tidskorrigeringsfaktoren er satt
lik 8760 timer per &r. Kapitalverdien er beregnet ut fra korrigering for rente og tid, mens selve

tidsverdiene er en fordobling av kapitalverdien.

Eksempelvis har kapitalkostnaden for matvarer fremkommet etter folgende utregning:

7,33 kr/ kg *1000 kg / tonn = 7330 kr / tonn
7330 kr/ tonn * 0,15
8760 timer

= 0,13 kr / tonn * time

Tabell 18 Vareverdier, kapitalkostnader og tidsverdier Jor ulike varegrupper; prisnivé 1999

Vareverdi Kapitalkostnad Tidsverdi
Kr per kg Kr per tonn og time | Kr per tonn og time
1 Matvarer 7,33 0,13 0,25
2 Fisk 15,41 0,26 0,53
3 Termovarer 9,71 0,17 0,33
4 Transportmidler og maskiner 105,63 1,81 3,62
5 Diverse stykkgods 11,02 0,19 0,38
6 Temmer og trelast 1,16 0,020 0,040
7 Mineraler og steinprodukter 0,70 0,012 0,024
8 Kjemiske produkter 1,69 0,029 0,058
9 Malmer og metallavfall 5,17 0,089 0,18
10 Flytende bulk 1,19 0,020 0,041
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Med vareverdiene for de enkelte grupper som grunnlag, er det naturligvis heyverdivarer som
fér den sterste tidsverdien. Dernest folger neringsmidler i form av fersk fisk, termovarer og

matvarer, samt diverse typer stykkgods. Tidsverdiene er ikke inkludert skattefaktor.

10.4 Usikkerhet i analysene

Analysene av tidsverdi er beheftet med usikkerhet pé flere omrader. For det forste bygger
selve modellsystemet pa en rekke forutsetninger, blant annet at vareeier eller transporter har
full informasjon om alle alternativene; at alle varer av en gitt varegruppe transporteres pa
samme méte mellom gitte soner, og at systemet som helhet minimerer sine kostnader. 1 tillegg

forutsettes ubegrenset kapasitet pa alle lenker og omlastningspunkter.

Kostnadsfunksjonene som de generaliserte transportkostnadene beregnes fra, og som dermed
er med 4 pa & avgjere hvilke transportlesninger som velges, bygger i hovedsak pé norske tall,
men er ogsa delvis basert pa tall hentet fra tilsvarende modell i Sverige. Der er derfor
usikkerhet knyttet til mange av verdiene som inngdr, samtidig som oppbyggingen av
kostnadsfunksjonene i modellen er en grov forenkling i forhold til virkeligheten. Dette gjelder
bdde transportmidlene som inngér, aggregeringen av varegrupper, samt selve
funksjonsformen og hvilke parametre som er inkludert. Usikkerheten for disse elementene var

ikke kvanitifisert da utregningene av verdiene i tabell 18 ble gjort.

10.5 Vurdering av tidsverdiene

I utgangspunkte’é skulle eventuelle nye verdier evalueres opp mot de faktiske
kostnadskonsekvensene av forsinkelsene. Da transportbedriftene av naturlige arsaker betrakter
tall knyttet til kostnader som konfidensielle, har det vist seg sveert vanskelig & fa tilgang til
slike tall. T et mote med strategidirekter hos CargoNet, Bjarne Wist, ble verdiene for redusert

fremforingstid i tabell 18 likevel summarisk evaluert.

I folge Wist syntes det fornuftig 4 benytte varegruppespesifikke tall, og forholdene verdiene i
mellom syntes ogsa rimelige. Wist pekte imidlertid pé det faktum at CargoNet i stor grad
opererer som en samlaster’> for samlastere som Linjegods og Nor-Cargo. Derfor er det ikke

nedvendigvis kjent for dem hvilke typer varer de forskjellige containerne inneholder. Selv om

* En samlaster er en bedrift som sammenstiller gods fra forskjellige enheter til én enhet, som igjen sendes til
forskjellige mottakere et annet sted.

105




de varegruppespesifikke verdiene syntes rimelige for den enkelte varegruppe, mé CargoNet
forholde seg til de type varer som er mest tidssensitive. Siden helt ulike typer gods kan sendes
i samme container og med samme tog, spiller det derfor liten ingen rolle for CargoNet om
godstoget inneholder 90 prosent ikke-tidssensitivt gods (for eksempel skrapjern) og 10
prosent tidssensitivt gods (for eksempel fisk eller innsatsvarer ti industrien). For CargoNets
del er altsa kostnadene i forbindelse med forsinkelse knyttet opp mot det mest tidssensitive
godset. Imidlertid er de varegruppespesifikke verdiene ment 4 reflektere hva markedsakterene
gjennom de bedrifter som kjoper godset, er villige til & betale for endret tidsverd;. I sa tilfelle

vil vareverdiene gjenspeile markedets betalingsvillighet for de ulike typer gods.

Et annet poeng for CargoNet er at de i liten grad differensierer p4 fraktpris etter hva slags type
gods som blir fraktet, selv om de har visse vekt- og sterrelsesklasser som gir ulike priser.
Generelt sett er ikke punktligheten viktigere for noen typer forsendelser enn for andre. Av den
grunn kan det ikke sies at transportprisen nedvendigvis gjenspeiler verdien av at godset skal
na frem raskere eller mer punktlig. Dette fordi en forsendelse med heyverdivarer ikke

nedvendigvis har hgyere transportkostnader enn en forsendelse med lavverdivarer.
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11 Testing av verdier for fremferingstid og forsinkelse

Dette kapitlet gjor rede for resultatene av testingen av de nye verdiene for fremforingstid som
ble beregnet i kapittel 10. Testingen er et forsgk péd a kvantifisere hvilke effekter endrede
verdier for fremferingstid og forsinkelse gir i Jernbaneverkets beregningsmodell. 1
utgangspunktet var det enskelig 4 teste verdiene for forsinkelsesrisiko fra kapittel 8.4, men det
var ikke gjennomferbart da Jernbaneverkets regnearksmodell ikke er bygd for endringer i

risiko.

11.1 Forutsetninger i testingen

Modellens standardverdier for endring i fremforingstid ble sammenlignet med verdiene i
tabell 18 for varegruppene marvarer, transportmidier og maskiner, samt mineraler og
steinprodukter. Disse tre gruppene ble valgt ut som et representativt utvalg av de til sammen
10 gruppene. Transportmidler og maskiner har den klart heyeste tidsverdien, mineraler og

steinprodukter har lavest tidsverdi, mens matvarer har en middels verdi.

Verdiene for redusert forsinkelsesrisiko (jamfor kapittel 8.4) som ASEK -anbefaler benyttet i
samfunnsekonomiske analyser, er avhengig av at det finnes en enkel modell som handterer
risikoer, samt tall p4 hvor mye forsinkelsen antas redusert for de enkelte tiltak. Da det hittil
ikke er gjort undersekelser for 4 tallfeste slike risikoer, samt at det ligger utenfor oppgavens
omfang & utlede en slik modell eller sarskilte risikoer knyttet til for eksempel bruken av
dobbeltspor eller innferingen av fjernstyring, er det ikke i dette regneeksemplet mulig & bruke

verdiene fra tabell 14 og 15 direkte.

I mangel pa et bedre alternativ, ble det gjort en forenkling ved & benytte samme forholdstall
for endringer i forsinkelsesverdi som forholdstallet mellom tidligere og endret verdi for
fremforingstid. Selv om en slik tilnzrming ikke er forankret i en empirisk eller analytisk
analyse, vil den likevel gi en indikasjon p4 hvilke endringer som oppstér i netto naverdi som

folge av endringer i verdien for redusert forsinkelse.

Verdiene for fremforingstid i tabell 18 er basert pa Hovis (2002) beregninger for transporter
til og fra Nord-Norge. Av den grunn, samt fordi det pagér et sterre prosjekt som tar for seg
utbygging av fjernstyrt signalanlegg pé Nordlandsbanen, ble de nye verdiene implementert i

en modifisert utgave av de samfunnsekonomiske analysene av dette fjernstyringsprosjektet.
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Det er verdt 4 bemerke at beregningene som ellers ligger til grunn i regnearket er Jorelopige,
da prosjektet ikke er avsluttet. Dette har ingen innvirkning pa testingen siden hensikten ikke
er & generere noyaktige verdier for nyttekostnadsanalysen, men & undersgke den praktiske

betydningen av endringer i verdiene for fremforingstid og forsinkelse.

For & se effektene av endringene p4 et annet type prosjekt, ble de nye verdiene 0gsa testet pa

et prosjekt for bygging av dobbeltspor pa strekningen Haug-Onsgy pa @stfoldbanen.

11.2 Eksemplet fijernstyring pa Nordlandsbanen

For eksemplet p4 Nordlandsbanen, er all persontransporten satt lik null. Grunnen til dette er at
det var onskelig & teste utslaget av endrede verdier kun for godstrafikken. P& den maten var
det ikke nedvendig 4 ta hensyn til persontransporten i tolkningen av resultatene, men en slik
forenkling gir et fiktivt eksempel som kun er representativt for prosjekter som ikke gir utslag
for persontrafikken. I realiteten er det usannsynlig at persontrafikken ikke skulle ha noen

innvirkning pa netto naverdien av prosjektet.

I utgangspunktet medforte fjemstyringsprosjektet ingen reduksjon i fremforingstiden for
godstog. Siden dette umuliggjorde testingen av endrede verdier for fremferingstid, ble
tidsbesparelsen satt til 5 minutter per tog. I tillegg ble det forutsatt at punktligheten, det vil si
andelen av tog som er mindre enn 3 minutter forsinket, okte fra 65 til 70 prosent. For
&pningsaret 2006 utgjer dette i gjennomsnitt 4 minutter 0g 48 sekunder per tog.
Investeringskostnaden ble satt lik 50 millioner, og det er lagt opp til 10 prosent ekning i
trafikkvolumet, hvorav 50 prosent antas overfort fra vei, 10 prosent er overfort fra sj@ og de

resterende 40 prosent er nyskapt.

Tabell 19 viser verdiene for de mest ekstreme verdiene som ble testet, det vil si laveste og
hayeste verdier for endret fremforingstid og forsinkelsestid. I den ferste bolken med siffer, er
de opprinnelige verdiene oppgitt i venstre kolonne, mens de seks ulike endringene er uthevet
0g satt i kursiv i de etterfolgende kolonnene, Alle beregningene av netto naverdi inkluderer

skattefaktoren.
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Tabell 19 Resultater fra testing pd Nordlandsbanen

Opprinnelige verdier Endring I: | Endring2: | Endring3: |Endring 4: Endring 5: | Endring 6:
(Kr per time og lastet Mineraler og | Matvarer Transport- | Matvarer Transport- | Svensk verdi
vogn) stein- midler  og midler  og

produkter maskiner maskiner
Fremforingstid: 9,0 0,552 5,75 83,6 9,0 9,0 9,0
Forsinkelsestid: 935,0 935,0| - 935,0 935,0 600,0 8415,0 2116,0
Tonn per vogn: 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0
Netto ndverdi, NNV, MKr 735,097 735,799 746,315 720,618 1078,095 790,956
Opprinnelig NNV, MKr 736,238 736,238 736,238 736,238 736,238 736,238
Differansen, MKr -1,14 -0,44 10,08 -15,62 341,86 54,72
Opprinnelig ikke-monetar 381,93 381,93 381,93 381,93 381,93 381,93
trafikknytte for gods
Differansens andel av -0,3% -0,1% 2,6% -4,3% 89,7% 14,3%
ikke-moneter trafikknytte
Brutto naverdi 773,20
Sum trafikknytte, gods 914,45
Andel trafikknytte for gods 118 %
av brutto nytten

Netto naverdi, oppgitt i millioner kr, er regnet ut for den enkelte endring, og differansen
mellom opprinnelige netto naverdi og endret netto naverdi er oppgitt i siste rad i den andre
bolken. Opprinnelig ikke-monetzr nytte, det vil si godstrafikkens tids- og punklighetsgevinst,
er beregnet i forste rad i den tredje bolken. Den ikke-monetere nytten oppstir pa grunn av
forbedringer av tid, punktlighet, milje og skader. Differansens andel av ikke-moneter nytte er

regnet ut som en prosentandel.

For endringer i fremforingstiden (endring 1-3) spiller det liten rolle om verdiene endres. For
varegruppen mz‘néraler og steinprodukter som har en tidsverdi lik 1/16 av den opprinnelige
verdien, ferer dette kun til en reduksjon av den ikke-monetaere nytten pa 0,3 prosent. Endring
3 gir en 9-dobling av verdien for transportmidier 0g maskiner, men ekningen i netto naverdi
pé i overkant av 10 millioner, utgjor kun 2,6 prosent av den samlede ikke-monetare nytten.
Verdiene for fremferingstid for gods har altsa liten innvirkning p& verdien av netto naverdi

totalt.

I testingen ble verdiene for redusert forsinkelse endret med omlag like stor prosentvis andel
som endringen i fremforingstid for tilsvarende varegruppe. For varegruppen matvarer sank
verdien for fremferingstid fra 9 til 5,75 kr per time og vogn, det vil si at den nye verdien
utgjer 64 prosent av den opprinnelige. Verdien for forsinkelse ble redusert tilsvarende,

935*%0,64 = 598, en verdi som ble rundet oppover til 600. Likeledes ble verdien for

\
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varegruppen fransportmidler og maskiner oppjustert med en faktor pd 9, fordi verdien for

fremforingstid ble endret fra 9 kr per time til 83,6 kr per time.

Av tabell 19 ser man at en nedgang pa omlag 65 prosent, forer til at differansens andel av
ikke-moneter nytte faller med kun 4,3 prosent, mens en 9-dobling av verdien pa
fremforingstid innebarer at netto naverdi oker med 342 millioner, noe som tilsvarer en
oppgang pa nzrmere 90 prosent. Selv om en 9-dobling av verdien for redusert forsinkelse
ikke er reell, illustrerer cksemplet at verdiene for gkt punktlighet har sterre innvirkning p&

totalresultatet av beregningene enn verdiene for endret fremforingstid.

Endring 6 viser en oppjustering av verdien for redusert forsinkelse til kr 2116, og denne
verdien er referert til som svensk verd; ford; den er hentet fra Banverket (2001), se tabell 5.
Endring 6 med en mer enn fordoblet verdi for fremforingstid, resulterer i okt netto naverdi
med om lag 55 millioner, noe som tilsvarer en andel av den ikke-monetare nytten pa 14,3

prosent.

Samlet neddiskontert nytte er det samme som brutto naverdi, mens sum trafikkantnytte for
gods er den samlede verdien av bide monetar og ikke-moneter nytte. Andelen trafikkantnytte
for gods av brutto naverdi, viser at denne utgjor 118 prosent, noe som er rimelig fordi det i
eksemplet er knyttet store kostnader ti] operatorer, det offentlige og tredjepart. Disse

kostnadene er det samme som negativ nytte.

11.3 Eksemplet dobbeltsporparsell pa @stfoldbanen
I eksemplet med utbygging av dobbeltspor pa Dstfoldbanen i 2015, er alle beregningene gjort
1 regnearket slik det foreld. Siledes er persontrafikken inkludert, og alle nytteforholdene m4

sees i forhold til dette.

Utbyggingen av dobbeltspor mellom Haug og @rmen pi @stfoldbanen antas & forkorte
kjeretiden for persontog med 5 minutter og godstog med 6 minutter. Punktligheten antas & gke
fra 87 prosent til 91 prosent, noe som for godstrafikken tilsvarer 53 sekunder per tog.
Investeringen er pa 884,3 millioner 2000-kroner, og dobbeltsporet antas & gi en gkning i
godstrafikken fra 1 403 057 tonn per ar til 1 417 088 tonn per ar i 2015. All okning i trafikken

antas overfert fra vei.

110




Resultatene fra testingen av verdiene for @stfoldbanen er vist i tabell 20. Endringen i verdier
for fremforingstid gir lite utslag i forhold til netto naverdi. Dette er illustrert i siste raden i
tredje bolk hvor kun en 9-dobling av tidsverdien gir et markant utslag i forhold til ikke-
monetzr trafikknytte. Varegruppen transportmidler og maskiner som har den heyeste
tidsverdien, har en gkning i netto naverdi hvis andel av ikke-monetzr trafikkantnytte utgjer
22 prosent. En reduksjon i verdien pa fremferingstid fra 9 til henholdsvis 5,75 og 0,552 kr per

time og lastet vogn, gir kun mindre utslag,

Derimot gir en gkning av verdien for redusert forsinkelse storre utslag. Dersom den svenske
verdien pd 2116 SEK per time legges til grunn, gir dette en gkning i netto naverdi pa 16,9
millioner kroner, og denne gkningen tilsvarer 53 prosent av den totale ikke-monetzere nytten.
En 9-dobling av verdien for redusert forsinkelse for varegruppen tramsportmidier og
maskiner, gir en ekning i netto naverdi p4 110,1 millioner kroner, noe som er 343 prosent
hoyere enn den opprinnelige monetere trafikkantnytten for gods. En verdi for redusert
forsinkelse av en slik storrelsesorden er ikke realistisk, men det illustrerer at for gods er det
verdsettingen av forbedret punktlighet som gir de sterste utslagene. Tatt i betraktning at dette
prosjektet gir relativt store forbedringer i fremferingstid og punktlighet, viser eksemplet at
verdsettingen fra godstrafikken er relativt liten i forhold til verdsetting og nyttegevinsten som

genereres av persontrafikken.

Tabell 20 Resultater Jra testing pa Ostfoldbanen

Opprinnelige verdier Endring 1: | Endring2: |Endring3: |Endring4: |Endring 5: Endring 6:
(Kr per time og lastet Mineraler og | Matvarer Transport- | Matvarer Transport- | Svensk verdi
vogn) stein- midler og midler og

produkter maskiner maskiner
Fremforingstid: 9,0 0,552 5,75 83,6 9,0 9,0 9,0
Forsinkelsestid: 935,0 935,0 935,0 935,0 600,0 8415,0 2116,0
Tonn per vogn: 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0 23,0
Netto ndverdi, NNV,MKr 146,309 146,805 154,241 142,321 257,174 164,019
Opprinnelig NNV, MKr 147,115 147,115 147,115 147,115 147,115 147,115
Differansen, MKr -0,81 -0,31 7,10 -4,79 110,1 16,9
Opprinnelig ikke-monetar 32,11 32,11 32,11 32,11 32,11 32,11
trafikknytte for gods
Differansens andel av -2,5% -1% 22,1% -17,6% 343% 52,6%
ikke-moneter trafikknytte
Brutto ndverdi 1290,0
Sum trafikknytte, gods 243,08
Andel trafikknytte for gods 19%
av brutto nytten
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Resultatene fra testingen viser at besparelser i fremferingstid og forsinkelser for godstrafikken
gir relativt sma endringer i netto naverdi. Av den grunn mé de storste nyttekomponentene hva
tid angér, komme fra besparelser i forsinkelser og reisetid for persontrafikken. Dette

samsvarer med resultatene i kapittel 5.6.

Likeledes viser testingen at en reduksjon av forsinkelse innen godstransporten, genererer langt
storre nyttevirkninger enn hva en reduksjon av godstransporttiden gjer. Dette indikerer at
verdsettingen av redusert forsinkelse har sterre innvirkning pa netto naverdi av et prosjekt enn
verdsettingen av fremferingstid. De samme resultatene oppnas i eksemplet hvor

persontrafikken er satt lik null og dermed ikke har noen innvirkning pé totaleffekten.

112




12 Vurdering av oppgaven

Hittil  har  tidsverdier =~ for  godstrafikken vert basert pa resultater fra
betalingsvillighetsundersekelser pa tilsvarende mate som det gjeres for persontrafikken. Slike
metoder kan deles inn i undersgkelser om hypotetiske valg, SP-undersokelser og

undersgkelser om faktiske valg, RP-undersekelser.

RP-metoden er basert pa faktiske valg og handlinger, og kan derfor veere vanskelig & benytte i
betalingsvillighetsstudier for ikke-markedsgoder som for eksempel tid. Et annet problem med
denne metoden er at det kan vaere vanskelig & f2 tilgang til konfidensielle data. SP-metoden
kan derimot benyttes til 4 utlede verdier for betalingsvilligheten for redusert fremforingstid
eller forsinkelsestid for gods. Respondentene er i safall sender, mottaker eller transporter av
godset, og de uttaler seg om sin betalingsvillighet for & oppna hurtigere eller mer punktlig
transport av godset. I kapittel 4 ble det gjort rede for en del metodemessige svakheter knyttet
til SP-metoden. Dette er svakheter som at respondentene har vansker med 4 foreta rasjonelle
valg dersom undersgkelsen blir for kompleks, respondentene ikke i tilstrekkelig grad tar
hensyn til at de har et gitt budsjett, og at hypotetiske valg nedvendigvis ikke er
sammenfallende med faktiske valg. Spersmalet blir om SP-metoden gir et riktig mal pa
individenes betalingsvillighet. Kapittel 4 viser til at i mange tilfeller forer SP-metoden til en
for hoy verdi pa verdsettingen av ikke-markedsgoder som for eksempel tid, og at det er store

forskjeller fra gode til gode med hensyn til verdien pa verdsettingen.

P& bakgrunn av nﬁetodeproblemene knyttet til en SP-undersekelse, ble det i denne oppgaven
valgt & ikke se videre pa SP-metoden. Dette har ogsd sammenheng med at det ville vare for
tid- og ressurskrevende & planlegge, gjennomfore og analysere resultatene fra en SP-
undersekelse innenfor rammene av denne oppgaven. P& en annen side vil hypotetiske
betalingsvillighetsundersokelser ogséd kunne veare nyttige, for eksempel i analysen av

varigheten pd forsinkelsene. Dette blir tatt opp senere i delkapitlet.

En annen metode & utlede verdier for forsinkelse og fremforingstid, er 4 folge et mer analytisk
spor, slik det ble gjort rede for i kapittel 5. Minkens (1997 a-b) tilneermingmetode om at gkt
punktlighet gir positive effekter for kostnadene knyttet til sikkerhetslageret, er ikke benyttet
videre i en praktisk analyse. I stedet ble metoden Bruzelius (1986) viser til, og som gér under

navnet kapitalverdimetoden, analysert narmere. Arsaken til at denne tilnermingsmaten ble
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valgt, er at svenske Banverket (2001) og SIKA (1999 og 2002) benytter kapitalverdimetoden

som utgangspunkt for beregninger av verdier for fremforingstid innen godstransporten.

Det som taler til fordel for at kapitalverdimetoden ber foretrekkes fremfor SP- og RP-
tilneerimgsmatene, har 3 gjore med grunntanken bak en nyttekostnadsanalyse. Prinsippet som
ligger til grunn for estimatene i en nyttekostnadsanalyse, er at det s langt som mulig ber
brukes markedspriser, det vil si priser som kan observeres i markedet. Den underliggende
antagelsen er at ekonomien i det landet hvor underspkelsen foretas, kjennetegnes ved et
fornuftig nivd av konkurranse slik at markedsprisene sannsynligvis reflekterer
betalingsvilligheten. Selv om markedet for godstransport i Norge langt fra kan karakteriseres
som perfekt, finnes det et stort nok element av konkurranse til at markedsprisene ber
gienspeile de ulike akterers betalingsvillighet. Eksempelvis blir driftskostnadene for et
transportmiddel bestemt med basis i markedspriser, og det er ikke gjort noe forsek pa &

erstatte de tradisjonelle estimatene for kjerekostnader med verdier fra SP-undersgkelser.

Kapitalverdimetoden, som ble gjennomgétt i kapittel 5.5 og 7.2, estimerer en verdi for en
times redusert fremforingstid pé bakgrunn av godsets vareverdi. Tidsverdien fremkommer ved
at vareverdien blir justert med hensyn til renten, tidsbruken og en logistikkfaktor. Det er ay
stor betydning for sterrelsen pé tidsverdiene hvilken storrelsesorden faktorene i denne

justering har.

Rentesatsen ble "av SIKA (1999) satt lik 20 prosent, noe som trolig er for hoyt.
Transportekonomisk Institutt har benyttet en bedriftsekonomisk kalkulasjonsrente p& 15
prosent (Hovi, 2002). I mangel pé bedre og riktigere alternativ ble derfor tidsverdiene i
kapittel 10 beregnet ut fra en rente pd 15 prosent. Det ber diskuteres nermere hvordan
kalkulasjonsrenten ber fastsettes, men det krever mer inngdende studier og ligger utenfor

rammen av denne oppgaven.

Tidsjusteringsfaktoren ble av SIKA (1999) og Banverket (2001) satt lik 3600 timer per ar.
Argumentasjonen bak dette var at all kalendertid i lopet av et &r ikke er tilgjengelig for
héndtering og transport av godset. Dette synes ikke rimelig med tanke pa at vareverdien blir
justert med en rente som er beregnet per dr. Ut fra dette ber vareverdien ogsa justeres med en
faktor som tar hensyn til samtlige timer i &ret. Dette forholdet har ogsa Bruzelius (2001)

pépekt, og senere har ogsa SIKA (2002) sluttet seg til dette.
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Bruzelius (1986) viste at en fordobling av tidsverdien for gods ville gi en verdi som tok
hensyn til punktligheten. En SP-undersokelse gjennomfart av Henriksson og Persson (1999),
fant en klar sammenheng mellom godsets vareverdi og tidsverdi. For jernbane ble dette
forholdet satt til 2, det vil si at tidsverdien for gods pa jernbane regnes som det dobbelte av
kapitalkostnaden. Ut fra dette kan det synes rimelig 4 oppjustere kapitalverdien til det
dobbelte for 4 ta hensyn til effektene av sekundzre og logistiske tidsgevinster (jamfor kapittel
5.5 0g 5.6). SIKA (2002) slutter seg til denne anbefalingen. Den sékalte oppjusteringsfaktoren
eller logistikkfaktoren, som tar hensyn til de ovennevte tidsgevinstene, bor evalueres pa nytt
for & vurdere om en oppjustering péd 2 synes rimelig. Dette vil innebare et omfattende

forskningsarbeide.

Hittil har Jernbaneverket benyttet en verdi for punktlighet som verdsetter betalingsvilligheten
for en times redusert forsinkelse. Problemet med denne verdien er at den er hentet fra en SP-
undersekelse som i utgangspunktet ikke tok hensyn til varigheten av forsinkelsen (se kapittel
6.1). Da verdiene i tillegg syntes 4 ligge meget hoyt i forhold til andre undersgkelser (jamfor
kapittel 10), anbefalte SIKA (1999) at disse verdiene burde utgd. I stedet anbefalte de &
benytte verdien av redusert forsinkelsesrisiko, basert pa studier av Henriksson og Persson
(1999) og Lundin (2002). Banverket (2001) har ikke innfert disse endringene fordi dagens

metodeverktoy ikke kan handtere dem.

Av ukjente drsaker er de faktiske verdiene som Jernbaneverket benytter for forsinkelse i
regnearkene, justert noe ned (se kapittel 6.4) i forhold til verdien hentet fia Banverket (2001).
Banverket har en betydelig forskjell mellom verdiene for fremforingstid og forsinkelser, men
denne forskjellen er ikke like stor for Jernbaneverkets verdier siden forsinkelsesverdien er
lavere. Likevel ligger Jernbaneverkets verdi for forsinkelse (kr 935 per time og lastet vogn)
relativt hayt. Det svenske Riksrevisionsverket (1997) peker pa at forskjellen mellom verdiene
for forsinkelse og fremferingstid kan ha avgjerende betydning for lennsomheten til et
prosjekt. P4 grunn av dette, og ikke minst fordi undersekelsen hvor verdiene ble fremskaffet

ikke tok hensyn til forsinkelsestidens lengde, ber verdien for forsinkelsestid analysere pa nytt.

En mulighet er i s& fall & implementere verdiene for forsinkelsesrisiko. Dette krever at det
gjeres en analyse av hvilke effekter ulike tiltak som for eksempel bygging av krysningsspor

eller innforing av fjernstyring har pa forsinkelsesrisikoen pa de forskjellige
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jernbanestrekninger. Dessuten ma verdiene hentet fra den svenske undersokelsen tilpasses

norske forhold og varegrupper.

En annen mulighet er 4 gjennomfare en norsk betalingsvillighetsundersokelse. Dette byr pd en
del utfordringer med 4 takle svakheter i SP-metoden , men pé en annen side vil en oppna
verdier tilpasset norske forhold. En slik undersgkelse ville ikke minst kunne evaluere
forsinkelsestidens lengde pa en tilstrekkelig mate, slik at det er mulig & fortsette med bruken

av redusert forsinkelserid nir punktligheten skal evalueres.

Béde verdien for forsinkelsestid og fremforingstid er i dag udifferensierte. Tidsverdiene og
vurderinger av andre aspekter ved transportkvaliteten forventes & avhenge av hvordan
produksjonen organiseres og hvilke typer gods som transporteres. Derfor er det mye som
tyder pa at verdiene ber endres fra transportspesifikke til varegruppespesifikke. Overgangen
til varegruppespesifikke verdier er i trad med SIKAs (1999) anbefalinger og er allerede
implementert av Banverket (2001) .

I utgangspunktet var det meningen at eventuelle verdier for forsinkelse skulle vurderes opp
mot faktiske kostnader ved forsinkelser. Dette har ikke vert mulig pd grunn av at
transportbedriftene betrakter kostnadsdata som konfidensielle, og derfor ikke ensker & frigi
disse tallene. CargoNet pdpeker imidlertid at de varegruppespesifikke verdiene for
fremforingstid som det ble gjort rede for i kapittel 10.3 synes rimelige, men at de som
transporter m4 ta hensyn til det mest tidssensitive godset i toget. Derfor blir ikke en type gods
vurdert som mer verdifull med hensyn til fremforingstid og punktlighet enn en annen type

gods.
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13 Konklusjon

Den overordnede malsettingen med denne hovedoppgaven har vart & evaluere verdiene for
redusert fremforingstid og forsinkelse som Jernbaneverket benytter i sine
nyttekostnadsanalyser av godstrafikken. Mye tyder pa at verdiene er modne for utskifting da
de ikke er spesifisert pa varegrupper, men er transportspesifikke. I tillegg er verdiene basert
pa en relativt gammel undersokelse som er beheftet med metodemessige svakheter og
problemer i utformingen av selve undersokelsesdesignet, og de er basert pa verdier beregnet

for svenske forhold.

Denne oppgaven viser at verdiene for fremforingstid ber byttes ut med verdier basert pa
kapitalkostnaden da disse i storre grad tar hensyn til markedets verdsetting av ulike
varegrupper. Tabell 18 (se kapittel 10.3) viser mulige varegruppespesifikke tidsverdier. Det
synes rimelig 4 benytte en tidskorrigeringsfaktor pé 8760 fremfor 3600, men det er pakrevd
med en gjennomgdende vurdering av om logistikkfaktoren pd 2 ber justeres.
Varegruppeinndelingen og sterrelsen pé den bedriftsgkonomiske kalkulasjonsrenten ber 0gsi

veere gjenstand for videre diskusjon.

Verdiene knyttet til forsinkelse ber ogsa vurderes pa nytt. En mulighet er & benytte verdier for
redusert forsinkelsesrisiko pa lik linje med SIKA. Slike verdier krever imidlertid at det utledes
verdier for risikoreduksjonen av ulike infrastrukturtiltak. En annen mulighet er 4 gjennomfore
en ny betalingsvillighetsundersokelse som tar hensyn til varigheten pa forsinkelsen, slik at
Jernbaneverket kén forsette & benytte forsinkelsestid i nyttekostnadsanalysene. En slik
undersekelse er ressurskrevende og avhengig av et godt utformet undersgkelsesdesign slik at

estimatene i minst mulig grad beerer preg av svakhetene knyttet til SP-metoden.

Det er vanskelig & fastsla hvilke av disse to tilneermingsmétene som er mest hensiktsmessig.
Trolig vil en innfering av forsinkelsesrisiko vaere enklest & gjennomfore. P4 en annen side vil
forsinkelseverdier basert pa en ny betalingsvillighetsundersekelse gi et riktigere bilde av
forsinkelsen, men ogsd vare mest ressurskrevende & gjennomfore. I forste omgang vil det

trolig veere mest neerliggende & vurdere innfering av forsinkelsesrisiko.
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14 Forslag til videre arbeid

Pa bakgrunn av kapittel 12 og 13 er det innlysende at en ny betalingsvillighetsundersgkelse
foreslds gjennomfort. Det mest nerliggende er i s fall en SP-undersekelse som utleder
varegruppespesifikke verdier for forsinkelse og fremferingstid. En slik undersokelse kan gi
resultater angéende lengden pé forsinkelsen i forbindelse med forsinkelsestider, noe som er

heyst nodvendig dersom tidsverdier for forsinkelse skal brukes videre.

Det ber gjennomferes en analyse av hvordan forsinkelsesrisikoer og forsinkelsestider skal
méles. Demest er det viktig 4 identifisere hvilke nytter som oppstir som falge av gkt
punktlighet hos transportkundene 0g innen jernbanesystemet, samt hvilken utstrekning disse
nyttene er additive. Det vil ogsa vaere viktig & gjennomfore studier knyttet til risikoreduksjon i
forbindelse med forskjellige tiltak, det vzre seg innferingen av fjernstyring, bygging av

dobbeltspor, krysningsspor og s4 videre.

Dersom kapitalverdimetoden benyttes som utgangspunkt for & beregne verdsettingen av
redusert fremforingstid, er det nedvendig & diskutere hvilke grupper varene ber deles inn 1.
Det vil veere hensiktsmessig 4 beregne nye vareverdier for gods, og én eller flere rentesatser
bor undersekes med den hensikt & finne en rentesats som i sterst mulig grad gjenspeiler

transportbedriftenes effektive markedsrente,

Logistikkfaktorens komponenter ber i sterre grad synliggjores. Dette kan skje gjennom en
evaluering av bétalingsvilligheten for tidligere konsum pd grunn av kortere transporttid,
reduksjon av godsets markedsverdi under transporten, kortere nedetider ved feil i

produksjonen, skalafordeler i lager og produksjon m.m.
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