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3 SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylvdrden. En delredovisning av uppdraget ska
ldmnas senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1
oktober 2002.

SIKA redovisade i november 2000 en ldgesrapport med forslag till hur det fortsatta
arbetet skulle ldggas upp, som 1 alla vésentliga delar har foljts. Arbetet har bedrivits i
samverkan med trafikverken och Naturvéardsverket. Forskare och andra specialister
har inbjudits att medverka i arbetet genom deltagande 1 seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket har utgjort styrgrupp for arbetet som har genomfors 1
projektform for ett antal delomrdden, huvudsakligen under SIKA:s ledning. En
Koordinationsgrupp bestdende av delprojektledarna och en ytterligare representant
fran respektive trafikverk samt Naturvardsverket har dessutom arbetat med att
koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

En huvudrapport redovisades i oktober 2002 baserad pé underlag fran de olika
delprojekten. For respektive delprojekt har en delrapport tagits fram och i flera fall
ocksa underlagsrapporter fran forskare eller konsulter. SIKA:s Verksgrupp har
forhallit sig till rekommendationerna i huvudrapporten men inte till texten 1 Gvrigt
och inte till innehallet i de olika del- och underlagsrapporterna.

Projektledare for delprojekten i dversynen har varit Per-Ove Hesselborn, Roger
Pyddoke, Inge Vierth, Kristian Johansson, Matts Andersson och Joakim Johansson,
SIKA, samt Susanne Nielsen, Vigverket, och Magnus Toresson, Banverket. Joakim
Johansson, SIKA, har varit projektledare for hela arbetet och Asa Vagland, SIKA,
har bistatt i detta arbete.

Foreliggande rapport om tid och kvalitet i godstrafik har tagits fram av en
arbetsgrupp bestdende av Inge Vierth, SIKA (delprojektledare och huvudforfattare),
Pér Strom, Banverket, Peo Nordlof, Vigverket, Lennart Bergbom, Luftfartsverket
och Henrik Swahn, Sj6fartsverket.

Stockholm 1 december 2002

Staffan Widlert
Direktor
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7 SIKA

Sammanfattning

P& detta omréde har diskussionerna i stor utstrickning rort vilken véirderingsansats
som ska tillampas, t.ex. om kapitalvirdesmetoden ér tillracklig for att fanga in alla
relevanta kostnader eller om det finns logistiska effekter eller liknande som méste
vérderas separat. Andra fridgor som diskuterats dr den nuvarande tillimpningen av en
kalkylrinta pd 20 procent, virdering av sekundéra tidsvinster i hanteringssystemet,
virdering av punktlighet, virdering av fordndrad forseningsrisk, virdering av
forandrad skaderisk och ytterligare krav pa kalkylvidrdena avseende t.ex. ny
varugruppsindelning. Nagra storre fordndringar av kalkylviardena rekommenderas
emellertid inte.

Nar det géller kalkylvardena for godstid rekommenderas enbart en “teknisk
fordndring”, vilket innebdr en anpassning av dagens kalkylvérden till de nya
varugrupperna och de nya bas- och prognoséaren. Darutover rekommenderas att de
berdknade godstidsvirdena multipliceras med skattefaktor I. Nér det géller
kalkylvéardena for fordndrad forseningsrisk sé dr rekommendationen att d&ven dessa
anpassas till de nya varugrupperna och inkluderar skattefaktor I. Tidigare
kalkylvérden for forseningstid tillimpas inte ldngre. Déarutover foreslas att arbetet
med att se over kalkylvdrdena fortlopande fortsitter med syfte att fore nésta
inriktningsplanerings borjan ta fram mer kalkylvérden for forseningar.

SIKA Rapport 2002:9
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1 Inledning

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en revidering
av samhéillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvéirden. En delredovisning av
uppdraget skulle 1dmnas senast den 1 november 2000 och uppdraget skulle
slutredovisas senast den 1 oktober 2002.

Detta dr tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av
samhéllsekonomiska metoder och kalkylvérden pé transportomridet gors. Arbetet
har under tidigare tvad omgangar gétt under beteckningen ASEK — en forkortning for
arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler. Vi har bibehéllit denna beteckning
dven i denna dversyn dven om organisationen nu varit nagot annorlunda och sjdlva
arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Foreliggande rapport édr en av de delrapporter som har tagits fram inom ramen for
ASEK-6versynen. I rapporten behandlas tid och kvalitet i godstrafik.

I kapitel 2 diskuteras tidigare anvinda kalkylvirden. I kapitel 3 granskas dessa
kalkylvédrden och nytt material. I kapitel 4 redovisas SIKA:s rekommendationer.
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11 SIKA

2 Tidigare kalkylvarden

2.1 Tillampning av tidigare kalkylvarden

Godsrelaterade kvalitetskostnader syftar till att beskriva transportkundernas
virdering av sddana fordndringar i transportinfrastrukturen och i principerna for
trafikens styrning som paverkar transporternas tidsatgdng och transportkvalitet och
att mojliggdra en rimligt korrekt, l4tt tillimpad och enhetligt vardering av t.ex.
tidsvinster och minskad risk for forseningar och skador'. Virdena ir avsedda att
anvindas i alla fall utom déa andra vérden uttryckligen kan motiveras av sérskilda
skél. De for ndrvarande 1 Sverige tillimpade kalkylvdrden for godsrelaterade
kvalitetskostnader avser tid och forseningar. Det finns inga motsvarande vérden
relaterade till skador och stdlder, eller andra kvalitetsfaktorer. Operativa kostnader
kopplade till fordon/fartyg, forare, bransle m.m. behandlas i underlagsrapporten for
kostnader for godstrafik®.

Kalkylvéirden anvinds 1 Vigverkets och Banverkets atgérdsplanering. Sjofartsverket
genomfor for narvarande inte regelmassigt samhéllsekonomiska kalkyler. De
samhéllsekonomiska kalkyler som genomfors (t.ex. Goteborg, Sodertilje,
Trollhéttan, Stockholmsfarleden) sammanhénger i allménhet med att det i dessa fall
fors en bredare finansieringsdiskussion utanfor affarsverkets ram. I dessa fétaliga
undantagsfall tillimpas bista tillgdngliga skattningar av tidsviarden med hénsyn till
den aktuella trafikens exakta sammanséttning. Luftfartsverket genomfor for
ndrvarande inga samhillsekonomiska kalkyler. Kalkylviardena ingér dven i
SAMGODS-modellen’, som anvéndes i inriktningsplaneringen® och vid analysen av
andra transportpolitiska atgdrder som kan fa verkningar 6ver flera trafikslag’.

Kalkylvarden for godstid

I ASEK-omgéngen 1999 faststilldes kalkylvirden for godstid for sex varugrupper®
for prognoséret 2010. Virdena for 2010 anvénds i den pagaende atgérdsplaneringen.

' Oversyn av samhdillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvéirden pd transportomrddet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6 Juni 1999.

> SIKA-rapport 2002:15 Kostnader for godstrafik, underlagsrapport till SIKA-rapport 2002:4
Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pa transportomridet ASEK.

3 The Swedish Model system for goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
SAMPLAN rapport 2001:1, se skérskilt underlagsrapport Néitverksmodeller

* Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN-rapport 1999:2, Underlagsrapport
Godstransporter - efterfragan och utbud

> Nya banavgifter, analys och forslag, SIKA/Banverket, SIKA-rapport 2002:2, Strikanalyser for
godstransporter, SIKA-rapport 2001:1, Prognos for godstransporter 2010, SIKA-rapport 2000:7,
Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet, SIKA-rapport 2000:4

% som disaggregeras till 12 i SAMGODS-modellen, t. ex. m.h.t. om godset transporteras i container
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I SAMGODS-modellen’ anviinds beroende pé analysens tidsperspektiv tidsvirden
for baséret 1997 eller prognoséret 2010.® Tidsvirdenas 6kning mellan dessa &r beror
pa antagna hogre varuvérden 2010, inklusive mixforskjutningar inom och mellan
varugrupperna. Principen dr att varuvirden (som anvinds for berdkning av
efterfrdgematrisen i ton) och tidsvarden (som baseras pé varuviarden) avser samma
ar. | SAMGODS-modellen anvénds godstidsviarden bade for att berdkna rena
tidskostnader och frekvensrelaterade kostnader. Frekvensrelaterade kostnaderna
beskriver “vintetidsatgangen” som paverkas av antalet avgingar vid lastning samt
omlastning i terminaler, hamnar och flygplatser.”

Tabell 2.1. Godstidsvarden (exkl. skattefaktor I, i 1999 ars priser) 2010 och 1997

2010 1997
Kr/tontimme per varugrupp
Torr och tung bulk 0,23 0,11
Flytande och skrymmande bulk 0,20 0,15
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror 14,30 11,66
Tunga insats- och konsumtionsvaror 0,70 0,62
Latta konsumtionsvaror m. hdgt varde 18,60 13,41
Latta insats- och konsumtionsvaror 0,50 0,50
Genomesnittligt tidsvarde éver alla grupper 1,57 1,36
Genomesnittlig tidsvarde per lastbil utan slap 7,9
Genomsnittlig tidsvarde per lastbil med slap 41,2
Genomsnittlig tidsvarde per lastad jarnvagsvagn 19,0

Vigverket tillimpar i EVA'’-modellen de i ASEK 2 rekommenderade
godstidsvérden pa 7,9 kr/timme for lastbilar utan slép respektive 41,2 kr/timme for
lastbilar med slép réknas upp till 10 kr/timme respektive 50 kr/timme, for att
inkludera skattefaktor I. Dessa virden, som baseras pa de i tabellen ovan angivna
tidsvérden per varugrupp, anvdnds som basvirden. Enligt rekommendationen i
ASEK 2 bor dessa vdrden hojas 1 tatortstrafik, for att ta hdnsyn till ett stérre inslag av
trafik Gver dagen, vilken har en betydligt hogre tidsvirdering. '' Denna mojligheten
anvands for ndrvarande inte.

7T SAMGODS-modellen anvinds godstidsvirden bade for att berikna rena tidskostnader och
frekvensrelaterade kostnader. Frekvensrelaterade kostnader beskriver “vintetidsatgangen” som
paverkas av antalet avgangar vid lastning samt omlastning i terminaler, hamnar och flygplatser.

¥ Virdena for 1997 har till exempel tillimpats i strakanalyserna och vérdena for 2010 vid
framtagningen av godstransportprognosen for 2010.

? De utgaende transportmedlens frekvenser estimeras, forutom for firjelinjerna dir de verkliga
avgangsfrekvenser antas.

' Nybyggnads- och forbittringsdtgdirder — Handledning, Effektsamband 2000, Vigverket December
2000 (prel. utgava)

" Oversyn av samhllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvérden pd transportomrddet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6 Juni 1999.
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I Banverkets kalkyler'? tas hinsyn till varusammansittningen per delstriicka, med
hjilp av de i tabellen ovan angivna tidsvéirden per varugrupp. Basvérdet pa 19 kr per
jarnvéigsvagn (exklusive skattefaktor I) anvénds inte.

Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

Vigverket och Sjofartsverket tar i sina kalkyler inte hdnsyn till nyttor som uppstér till
foljd av minskade forseningsrisker. Banverket tar hdnsyn till dessa nyttor med hjélp
av kalkylvirden for fordndrad forseningstid. I forra ASEK-omgéngen beslutade
Verksgruppen att Banverket fick bibehélla denna tidigare tilldimpade vardering av
forseningstider for godstrafik pd jarnvag, trots att det empiriska underlaget 1 stort
saknades for detta forfarande. Beslutet togs, eftersom det under arbetet med
inriktningsplaneringen inte fanns mojligheter for Banverket att implementera det nya
diskuterade tillvigagangssittet som baserades pé forseningsrisker. Vid analyser av
forseningsrisker, eller om det finns information om forseningsrisker for
jarnvagstransporter anvinder Banverket de av ASEK 2 rekommenderade virden,
som beskrivs nedan for SAMGODS-modellen.

I SAMGODS-modellen berdknas kostnader for forseningsrisker som produkt av den
varugruppspecifika véirderingen av riskminskningen (se tabell 2.2) och den
transportmedelsspecifika forseningsrisken (se tabell 2.3). Forseningsrisken, mitt i
promille per km respektive promille per omlastning, antas 6ka med
transportdistansen, med antalet omlastningar och med antalet granspassager for
landtransportmedlen.

Tabell 2.2. Vardering av riskminskning per varugrupper matt i kr/ton och promille 13

Varugrupp Virdering av riskminskning"*
Torr och tung bulk 1,0
Flyttande och skrymmande bulk 1,5
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror 2,8
Tunga insats- och konsumtionsvaror 1,4
Latta konsumtionsvaror m. hogt varde 9,2
Latta insats- och konsumtionsvaror 1,4
Genomsnitt 3,3

12 Berdkningshandledning, Hjilpmedel for samhillsekonomiska bedomningar inom jirnvigssektorn,
BVH 706, Banverket 2000

' Obs Virdena i tabell 10.5 i SIKA-rapport 1999:6 anvinds inte i STAN-modellen.

'* Samma riskminskningsvirde tillimpas for dren 1997 och 2010.

SIKA Rapport 2002:9
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Tabell 2.3. Férseningsrisk per km (promille’km) samt tillkommande férseningsrisk
vid granspassage (promille/passage)

Transportmedel Férseningsrisk per km Férseningsrisk vid grdnspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,070 0,200
Systemtag 0,070 0,200
Kombi 0,059 0,200
Inrikes kustsjofart 0,038

Europeisk narsjofart 0,038

Oceansjofart 0,038

Lastbilsfarja 0,038

Jarnvagsfarja 0,038

Inre vattenvagar 0,038

I ASEK2 rekommenderas att de i tabell 2.3 redovisade virdena implementeras i
STAN-systemet och ligger till grund for samhéllsekonomiska vérderingar av
forseningsriskfordndringar. Samtidigt papekas att tillimpningen kriver att en enkel
effektmodell utvecklas som beskriver hur olika dtgirder (dubbelspar, vigbreddning

etc.) paverkar den enskilda ldnkens marginella tillskott till férseningssannolikheten.

En sddan effektmodell har inte utvecklats.

2.2 Framtagning av tidigare kalkylvarden

Varugruppsuppdelade kalkylvarden

Infor forra ASEK-6versynen konstaterades att det inte fanns eller var mgjligt att ur
det tidigare genomforda vérderingsstudierna hérleda varugruppsuppdelade
godstidsvirden. Det ansdgs vara en brist att inte ha varugruppsuppdelade vérden,
eftersom det kan finnas betydande olikheter i substitutionsmgjligheter mellan
trafikslag beroende pé varugruppernas virde, karaktér och logistiska egenskaper.
SAMGODS-gruppen'” upphandlade dirfor en virderingsstudie av INREGIA med
COWI som underkonsult'®. Undersokningen hade syftet att skatta kalkylvirden for
godstidsvérden och forsenings- och skaderisk per varugrupp. Studien var en
fortsdttning pd den “tradition” med ansatser som bygger pd analys av
transportkundernas hypotetiska val (ofta kallad stated preference, SP) for vardering
av godstid, forsening och godsskada, som inledes genom Banverkets studie 19907
och Vigverkets studie 1992,

5T SAMGODS gruppen for modellutveckling ingar Vigverket, Banverket, Sjofartsverket,
Luftfartsverket, VINNOVA (tidigare KFB) och SIKA
' Tidsviirden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvirden och transportkvalitet for

SIKA

godstransporter, 1999, Underlagsrapport till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for goods

transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
' Widlert, Staffan Transek, Godskunders virderingar, pa uppdrag av Banverket 1990
'8 Widlert, Staffan Transek, Godskunders transportmedelsval, pa uppdrag av Vigverket, 1992
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I syfte att sdkerstélla att SP-spelen kunde genomforas sa att alla varugrupper técktes
in pa ett rimligt sétt valdes ett tvastegsforfarande. I forsta steget gjordes ett
slumpmassigt stratifierat urval med syftet att fa fram speldeltagarna. Omfattande
diskussioner fordes om vilka(en) beslutsfattare (transportchef, VD, platschef etc.)
som borde delta i spelet, hur man skulle se pa kortsiktiga och langsiktiga
valmojligheter, om man borde spela med avsdndare eller mottagare och hur
handlingsalternativen skulle konstrueras. I modellskattningarna visade sig att
resultaten av SP-studien inte var entydiga, bl.a. darfor att resultaten var starkt
beroende av hur modellen specificerades. Alla relevanta parameterskattningar var
inte heller signifikanta, bl.a. beroende pé ett litet material.

Kalkylvarden for godstid

Valet av handlingslinje blev en kompromiss, eftersom man behdvde
varugruppsuppdelade godstidsvirden, men inte ansag sig kunna stodja sig pé den nya
SP-studien. Det konstaterades att de skattade godstidsvdrdena samvarierade positivt
med varuvérdet och att de skattade godstidsvérdena i den nya SP-studien lag
betydligt 6ver den rena kapitalkostnaden. Relationen mellan skattad tidsvédrde och
kapitalkostnad uppgick till faktor 4 for gods transporterat med lastbil och faktor 2 for
sjofart. I sjilva verket skulle en inte obetydlig del av skillnaderna mellan SP-
resultaten och ”rena” kapitalviardesberdkning kunna forklaras av en ofullstindig
anvindning av kapitalvirdesmetoden och felaktigt valda parametervarden.

Dérutdver tydde litteraturdversikter pa att varuvédrdena lag over (i manga fall
betydligt 6ver) den rena kapitalkostnaden. Mot denna bakgrund berdknades nya
godstidsvarden baserade péd en “modifierad kapitalvirdesansats™. I berdkningen av de
varugruppsspecifika godstidsviarden anvéndes tre faktorer for att korrigera den
renodlade kapitalviardesberdkningen, namligen kalkylrdntan, systemets tillgédnglighet
for godstransport och hantering samt virdet av vinster 1 logistiksystemet.

De varugruppsspecifika godstidsvirden berdknades efter formeln: GT=G xR x T x
U, dar

GT éar godstidsviardet for en viss varugrupp

ar godsets virde, uttryckt som varuvérde

ar foretagens marknadsbetingade kalkylrdnta

ar en korrigering for tiden logistiksystemet ar tillgénglig

ar upprakningsfaktorn som avser logistik/punktlighet

cH=RQ

Godsets varuvirde (G), métt 1 kr/kg per varugrupp, berdknades for basaret 1997
baserade pa uppgifter i utrikeshandelsstatistiken och prognosticerades for 2010

e Kalkylrdntan (R) antogs utgdras av foretagens kalkylrdnta for kapitalbindning i
rorelsekapital, vilken bl.a. aterspeglar marknadspriset for foretagets finansiering
och den speciella risknivan som giller for varor under transport. P4 grund av
avsaknad av ett systematisk empiriskt underlag for att faststélla denna rénta, fick

"% se bl.a. Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN-rapport 1999:2, Underlagsrapport
Omvdrldsforutsdttningar
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bedomningen att réntan borde vara 20 procent per ar ligga till grund f6r
tidsvirdesforslagen.

e Med hjélp av en tidskorrigering (T) togs hinsyn till logistiksystemets faktiskt
tillgéngliga tid, som uppskattades till 3600 timmar per &r i stéllet for alla arets
8760 timmar. Resonemanget var delvis en analogi fran diskussionen kring
lastbilars kapitalkostnad, som berdknas baserade pa driftstimmar.

e Upprikningsfaktorn (U) for logistik beddmdes kunna fungera som en indikation
pa storleken pa olika logistikvinster, som kan uppnas i varuhanteringssystemet
till f61jd av kortare transporttider, dir effekten pé lagerhallningen i olika led kan
forvéntas vara viktig. Upprakningsfaktorn inférdes som en “logistikfaktor” trots
att den egentligen representerade virdet av 6kad “punktlighet” Faktorn bygger pa
analytiska resultat som tagits fram av Nils Bruzelius (1986)*°, som indikerade att
en Okad tillforlitlighet 1 infrastrukturen kan forvintas leda till en minskad
variation 1 transporttiden, vilket gér det mojligt att sdnka lagernivaerna vid en
given lokaliseringsstruktur. Bruzelius kom fram till att vdrdet av en okad
tillforlitlighet 1 infrastrukturen skulle kunna uppskattas vara av samma
storleksordning eller nagot stérre dn vérdet av den minskade transporttiden
(2,34).

Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

Forsening av gods definieras i forhallande till en avtalad leveranstidpunkt (eller ett
avtalat tidsintervall) i forhéllande till den avtalade tidpunkten inom vilket leveransen
anses ha kommit 1 ritt tid. Leveranser som hamnar utanfér denna tid/intervall &r att
betrakta som forsenade. Forseningsrisken under en viss period definieras som antal
forsenade sdndningar dividerat med totalt antal séndningar under samma period.
Risken for forsening(ar) varierar mellan de olika transportslagen.

Som ndmndes ovan berdknades kostnader for forseningsrisken som produkten av den
varugruppspecifika varderingen av riskminskningen och den
transportmedelsspecifika forvantade risken for en forsening. I virderingsstudien som
SAMGODS-gruppen har latit INREGIA*' utfora gjordes virdeskattningar av en
minskad varugruppspecifik forseningsrisk. Tvd modeller har skattats — modell 1 med
en traditionell specifikation som dverensstimmer med tidigare svenska
undersokningar och den andra med en specifikation diar man infér dummyvariabler
som utgar ifrdn antagandet att intervjupersonerna inte har formatt tolka spelet pa
avsett sétt utan gor en forenklad tolkning. Modell 2 har ett ndgot bittre totalt
forklaringsvérde och minst lika god signifikans 1 de viktigaste parameterestimaten,
déarfor hade man ndgot storre tilltro till resultaten enligt denna modell. Det finns som
forvantat ett tydligt samband mellan varderingen av riskminskningen och godsets

2 Bruzelius, Nils, Foretagens MA-kostnader och foretagens kapitalkostnader for fordon. Tvd
uppsatser om samhdllsekonomiska effekter av végdtgdrder, PPp Meddelande . nr 1, Statens Vagverk,
Borlédnge, 1986.

! Tidsvéirden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvirden och transportkvalitet for
godstransporter, 1999, Underlagsrapport t till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.

SIKA Rapport 2002:9



17 SIKA

varuvarde. Riskminskningen matt i kr/ton och promille varderas hogst for hogvardiga
varor.

Virden for den transportmedelsspecifika forseningsrisken, métt i promille per km
respektive promille per omlastning togs fram inom ramen av en studie som
SAMGODS-gruppen lit Temaplan® utfora. Baserade pa kontakter med
transportindustrin och egna bedémningar ansags att forseningsrisken dkar med
transportdistansen och med antalet omlastningar. Eftersom den genomsnittliga
forseningsrisken antas baseras pa 2 omlastningar, leder varje ytterligare omlastning
till en hogre transportkostnad. Dérutdver antas en forseningsrisk for varje
granspassage for lastbils- och jarnvagstransporter. 75 procent av forseningsrisken
antas ligga pa “ldnkarna” och 25 procent pa “noderna/transfers”.

Kalkylvarden for forandrad godsskaderisk

I ASEK-0versynen 1999 avstods ifrén att virdera fordndrad godsskaderisk pa grund
av att underlaget fran virderingsstudien var ofullstidndigt.

2 STANYSY, kostnadsfunktioner, Operativa kostnader, Kvalitet, Frekvens, Temaplan AB, 2000.
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3 Granskning av tidigare kalkylvarden

3.1 Majliga metoder

Som ett led 1 granskningen av kalkylvdrdena for transporttid och transportkvalitet har
arbetsgrupperna for ASEK och SAMGODS upphandlat Nils Bruzelius att genomfora
en litteraturstudie (Bruzelius 2001)>. Syftet med studien r att granska de tillimpade
kalkylvéarden och att forbattra kunskapen om vérdering av transporttid och kvalitet i
godstrafik samt dess implementering i modellverktygen SAMGODS, BANSEK och
EVA. I studien jamfors kalkylvarden for transporttid och transportkvalitet, som
anvinds i samhéllsekonomiska analyser 1 andra ldnder samt 1 internationella projekt
med de svenska kalkylvirden. Studien ska kunnas anvindas bade inom ramen for
ASEK 3 dversynen och pa lidngre sikt, dir en ny godsmodell med en reviderad
struktur 4r tinkbar.?*. Litteraturstudien har kompletterats med Kent Lumsdens och
Peter Virbrands PM ur ett logistikperspektiv®® samt Nils Bruzelius kommentarer till
denna PM*°. Dirutéver har virdering av tid och kvalitet i godstrafiken diskuterats
inom ramen for flera seminarier.

I studien kritiserar Nils Bruzelius bdde ansatser som bygger pa analys av
transportkundernas hypotetiska val (stated preference, SP) och ansatser som bygger
pa analys av transportkundernas fatiska val (revealed preferene, RP). Han anser att
sddana studier med dagens metoder, inte &r anvéndbara for att skatta kalkylvirden for
tid och kvalitet 1 godstrafiken. Samhéllsekonomiska kalkyler bor baseras pa
marknadspriser och i litteraturen finns inga skél att ga ifran kapitalvirdemetoden som
baseras pd marknadspriser. Ett stort problem med de hypotetiska metoderna ar att det
i allménhet inte &r tydligt vad som mitts och skattas. Detta leder till stor osikerhet
om resultaten, bland annat for att de skattade virderingarna kan paverkas av faktorer
som inte dr relevanta i en samhéllsekonomisk kalkyl. RP-skattningar krdver 4 andra
sidan 1 stor utstrickning konfidentiella data som normalt inte ar tillgdngliga. Delvis
har man konstruerat data i efterhand, som inte behdver stimmer med de priser, tider
och kvalitetsfaktorer som beslutfattarna faktiskt 6vervagt vid beslutet om hur
transporten ska utforas.

Forutom de ovan beskrivna empiriska ansatserna finns mdjlighet att vérderar tid och
kvalitet 1 analytiska ramverk, som produktionsteori, logistikteori och

» Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a survey,
December 2001
* Den s.k. langsiktiga godsmodellutvecklingen har pabérjats ,se bl.a. The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview. SAMPLAN rapport 2001:1, Idéstudier
 Lumsden, Kent och Peter Virbrand, Tidsvéirden och transportkvalitet for godstransporter —
logistikperspektivet

6 Bruzelius, Nils, Kommentarer till Lumsden, Kent och Peter Virbrand, Tidsvérden och
transportkvalitet for godstransporter — logistikperspektivet.
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lagerstyrningsteori. Exempel pa sidana ansatser ér t.ex. Bruzelius (1986)*’ och
Minken (1997)%. En kritik som har riktats mot de analytiska ansatserna dr att den
inte fAngar upp alla relevanta faktorer, eller kanske ens de faktorer som &r viktigast
for virderingen av kvalitet och transporttid. Det kan ocksa hiinda att de faktorer som
fangas inte fangas pa ritt sétt, eftersom analysen forutsitter att man identifierar och
vérderar olika variabler inom ett givet analytiskt ramverk dér en faktor ingér pa ett
forutbestdmt sétt 1 relation till andra faktorer. En fordel med denna ansats dr dock att
den idr transparent och endast inkludera de faktorer som &r relevanta i ett
samhdillsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

3.2 Kalkylvarden for godstid

Samtidigt som Nils Bruzelius forordar kapitalvirdesmetoden, riktar han kritik mot de
1 ASEK 2 valda berdkningsparametrarna. Kritiken innebér att 1999 ars
godstidsvérden sannolikt dr Gverskattade med en faktor 10, givet att man tillimpar en
forsiktighetsprincip och gor konservativa antaganden dér osdkerheten ér stor eller
information saknas. De faktorer som asyftas dr kalkylrdntan, tidskorrigeringen fran
8760 till 3600 timmar och upprakningsfaktorn 2 f6r punktlighet/logistik. Dessa tas
upp nedan. Forst beskrivs dock godsets virde som komponent i
godstidsvirdesberikningen.”

Godsets varde

ASEK-seminariet den 26 april 2002 gav vid handen att godsets véirde bor uttryckas
som marknadspriser liksom 6vriga véarden i samhillsekonomiska kalkyler. Detta
medfor att de varuvédrden som tillimpades 1999 och baserades pa
utrikeshandelsstatistiken bor raknas upp med en faktor som representerar péslag i
handelsled och med skattefaktor I.

Underlag bor tas fram, for att i berdkningen av godsets virde kunna ta hansyn till
paslag i handelsled. Detta innebir en upprikning av varuvérden enligt
utrikeshandelsstatistiken med en faktor som varierar mellan varugrupperna.
Inkluderingen av skattefaktor I innebér en uppriakning av dagens godstidsvéirde med
faktor 1,23.

Kalkylranta

Den i kapitalvédrdesberdkningen anvénda kalkylridntan pa 20 procent per ar anses 1
granskningen vara for hog. Bruzelius hénvisar till rantesatsen pa 4 procent per ar som
anvands som diskonteringsranta for anslagsfinansierade atgérder 1
samhéillsekonomiska kalkyler, for att aterspeglar den samhélleliga tidspreferensen
alternativt den genomsnittliga 1angsiktiga reala avkastningen pé finansiella

" Bruzelius, Nils, Foretagens MAS-kostnader och foretagens kapitalkostnader for fordon. Tvd
uppsatser om samhdllsekonomiska effekter av végdtgdrder, PPp Meddelande . nr 1, Statens Vagverk,
Borlédnge, 1986.

¥ Minken, Harald, Néringslivers nytte av raskera og mer pétaglig godstransport. Metodegrunnlag,
TOI rapport 347/1997

* enligt den under 2.2 angivna formel for godstidsvirdesberikning GT=GxRx Tx U
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placeringar i samhéllet som helhet. I ASEK 2 rekommenderas att tillimpa
operatdrens avkastningskrav i den foretagsekonomiska kalkylen. Om detta inte ar
kand skulle ett krav frdn nagon liknande operator kunna anvindas.

Utgér man fran marknadspriser dr foretagens kalkylrédnta hogre dn den samhélleliga
kalkylrantan pa 4 procent per ar. Skillnaden mellan foretagens genomsnittliga rinta
och den samhélleliga rdntan beror delvis pa att foretagens investeringar i
rorelsekapital anses vara forbundna med en storre risk. Den faktiska rdntan for
foretagen, som fattar beslut om t. ex. lagerhéllning, ar ett vagt genomsnitt av
kostnaderna for finansiering fran olika kéllor. Den mgjliga mixen av
finansieringskallor bestims av legala och marknadsstyrda spelregler for t. ex.
foretagens soliditet.

Det ar angeldget for kommande samhéllsekonomiska berdkningar att ta fram en eller
flera rintesatser som pa ett rimligt sétt representerar transporterande foretagssektorns
effektiva marknadsrénta. Komponenter som bor végas in vid en saddan rénteberdkning
ar den Over en langre period genomsnittliga l1anerintan, finansieringskostnaden fore
skatt for dgarkapital, skattesatsen for avkastning pa eget kapital m.m. Arbetet méste
avstimmas med framtagningen av ridntorna som tillimpas vid berékningen av
kostnader for person- och godstrafik samt den samhélleliga kalkylréntan.

Antal timmar per ar som kalkylrantan beraknas pa

Tidskorrigeringen till 3 600 timmar per ar med det anférda argumentet om
logistiksystemets tillganglighet ifragaséttas, eftersom gods 1 princip ar tillgéngligt for
transport och hantering i olika led 8 760 timmar under dret. Kalkylrdntan bor baseras
pa 8 760 timmar, d.v.s. alla &rets timmar.

Upprakningsfaktorn i ASEK 2 pa ca 2,4 (8760/3600) borde tas bort. Virderingen av
sekundéra tidsvinster 1 6vriga delar av hanteringssystemet, som faktorn som skulle
fingar upp, bor enligt diskussionerna i ASEK 3 erséttas av en mera utvecklad analys.
(se nedan)

Vardering av sekundara tidsvinster hanteringssystemet

Gods ligger 1 betydande utstrackning stilla i transportkedjan 1 véntan pa tillgéng till
hanteringsterminal, omlastning etc. Om en kortare transporttid paverkar
forutsittningarna och ddrmed hanteringstiden i efterfoljande hanteringsled, leder den
initiala tidsbesparingen till ytterligare tidsvinster i foljande steg. Dessa sekundira
tidsvinster fangas inte upp i SAMGODS-modellen eller trafikverkens kalkylsystem.
Terminaler, hamnar, flygplatser m.m. har dock “normala” 6ppethallandetider och
fartyg, tdg och vissa lastbilar har en turfrekvens. Ddrmed bor kortare transporttider,
allt annat lika, i princip leda till att flera transporter kommer in i systemet i ett
tidigare tidsfonster” vilket med viss automatik bor minska den genomsnittliga
véntetiden for gods i systemet.*® Tentativt borde nyttan dka med antalet omlastningar
respektive rangeringar i en transportkedja.

3% Obs allt annat lika. Den kortare transporttiden kan i vissa fall tas ut som en lingre
”ordermottagningstid” i produktionsledet, vilket leder till en vinst i form av tidigare leveranstid till
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Det dr angelédget att studera virdet av sekundéra tidsvinster i ovriga delar av
hanteringssystemet, det vill sdga att pa langre sikt ta fram “hanteringsfaktorer”.
Delvis sker detta i logistikforstudien® i den langsiktiga SAMGODS-utvecklingen.

Vardering av punklighet for transportkunder

Uppréakningsfaktorn 2 som tillampas 1 ASEK 2, d.v.s. en fordubbling av det rena
kapitalvirdet, kan tolkas som en proxy for logistikfaktorn® eller punktlighetsfaktorn.
Sambandet mellan godstid och punktlighet bekréftas bland annat av Erik Bergkvist
och Lori Tavassy’ . Respondenternas problem att i SP-studier skilja mellan
tidsvinster och 6kad punklighet. Problemet kunde 16sas med att anvinda sig av
kombinerade kalkylvéirden for godstid och punktlighet. Diskussioner vid ASEK-
seminariet den 26 april 2002 mynnade ut i rekommendationen att vilja ett
kombinerat virde for godstid och punktlighet, vilket ersitter de 1 ASEK 2
rekommenderade kalkylvérden for forseningsrisker samt av Banverket tillampad
virdering av forseningstider. Det finns underlag for att tillimpa punktlighetsfaktorn
2,5, med hianvisning till Nils Bruzelius analys 1986 som kom fram till att viardet av
en Okad tillforlitlighet 1 infrastrukturen vid en given lokaliseringsstruktur skulle
kunna uppskattas vara av samma storleksordning eller ndgot storre dn vardet av den
minskade transporttiden.

Det antas att infrastrukturdtgirder vanligtvis leder till bdde kortare transporttider och
okad punktlighet. I de fa fall dar undantag kan motiveras av skérskilda skil, t.ex. dar
enbart forseningsrisken péaverkas, bor speciella analyser tas fram. For
jarnvagsystemet bor bade effekter for person- och godstransporter analyseras. For
nirvarande virderas forseningstiden for privatresor och tjinsteresor ca dubbelt s
hog som aktiden®*, medan forseningstider for godstrafiken vérderas 50 till 100
ganger hogre 4n transporttiden® . Denna héga vérdering ér enligt Bruzelius 6versyn
e¢j rimlig. Som ett led i forsknings- och utvecklingsarbetet bor det berdkningen av
forseningsrisker och forseningstider for transporter ses dver. Bland annat bor fragan
hur forseningsrisker och tider ska métas analyseras. Darutdver bor dr det viktigt att
identifieras vilka nyttor som uppstér till foljd av en 6kad punktlighet hos
transportkunderna och inom jarnvagssystemet samt i vilken utstrackning dessa nyttor
ar additiva.

kund. Denna tidsvinst &r inte lika med transporttidsvinsten utan tidskillnaden mellan tva
skeppningscykler

3! planerad SAMGODS forstudie: Modelling logistics in the Swedish national freight model system
32 Aven om sambandet mellan godstid och logistikfaktorn ar mindre entydigt, kan det finnas direkt
tidsrelaterade logistikeffekter som é&r av storleksordning som kapitalvérdet. Vardering av logistiska
tidsvinster tas upp nedan.

33 Bergkvist, Erik, Lori Tavassy, 4 note on the estimation of freight VOT for application in CBA,
paper produced for the Freight VOT workshop at SIKA, april 2002

* Oversyn av samhillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd transportomrddet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6 Juni 1999.

3 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a survey,
December 2001
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Vardering av logistiska tidsvinster for transportkunder

Godstidsvérdering grundad pé en kapitalviardesberdkning, kompletterat med
punktlighetsaspekten antas dock inte ge en fullstindig och tillrickligt nyanserad bild
av godstidsvirdet. Foljande avsnitt om logistiska tidsvinster bygger pd Henrik
Swahns inldgg pa seminariet i april 2002°°. Godstidsvinster spelar jimfort med
resendrernas tidsvinster, en liten roll i kalkylutfallet vid samhillsekonomisk
vardering av exempelvis dtgérder i transportinfrastruktur. Detta beror bl.a. pa relativt
hdga persontidsvérden, skilda for olika slags resor och/eller fardsitt respektive
transportavstand. Den teoretiska grunden for dessa tidsviarden dr konsumtionsteorin.
Persontidsvérdet dr dirmed direkt relaterad till individers vilfard, det vill sdga att det
som ytterst dr foremal for intresse i en samhillsekonomisk vardering. Den empiriska
grunden for persontidsvérdena utgors idag frimst av SP och RP-studier men ibland
anvinds ocksé lonekostnaden som grund for virdering av inbesparad restid vid
tjénsteresor.

Till skillnad frén personer som reser har gods som transporteras ingen direkt relation
till individers vilfard utan de effekter som eventuellt uppkommer pa vilfarden ér
indirekta och har att géra med det transporterade godsets anvéndning i produktion
eller konsumtion. Det har ocksa att gora med det faktum att gods under transport
binder kapital som har en alternativ anvindning och 1 denna alternativa anvindning
bidrar till vélfard. Gransdragningen mellan dessa olika effekter dr inte enkel vilket
skapar risk for bade dubbelrikning och att effekter uteldmnas.

I samhillsekonomiska kalkyler har normalt inte en forkortning av transporttiden for
gods virderats®’. D4 det trots allt har gjorts, t. ex. i Sverige, visar det sig i allminhet
att tidsvinsten blir en liten post i den samhillsekonomiska kalkylen®® oavsett om den
kortade transporttiden vérderas utifrén ett renodlat kapitalvirdeansatsen, de SP-
vérden 1 borjan pd 1990-talet anviénts 1 Sverige eller det modifierade
kapitalvirdesresonemanget som faststélldes i ASEK 1999. Anta t. ex. att
transporttiden forkortas med en timme for en vara som har ett marknadspris av 128
500 kr/ton (varan skulle kunna vara t. ex. en bil). Vid en real kalkylrdnta pd 4
procent blir virdet av den minskade kapitalbindningen i transporten 0,59 kr/
tontimme. Med den modifierade kapitalvdrdesberdkningen enligt ASEK 1999 blir
motsvarande 14,2 kr/tontimme®. Detta kan jimforas med tidvirden for en
personresa i intervallet 25-190 kr beroende pd resans karaktdir enligt ASEK 1999.
Overslagsberiikningarna bidrar till att forklara varfor fokus i de samhillsekonomiska
kalkylerna hamnar pé restidsbesparingar snarare ar pa eventuella vinster av kortare
godstransporttid om man anldgger ett renodlat kapitalvirdesresonemang.

36 Swahn, Henrik, Ett forsta skissartat bidrag. PM Virdering av godstid — ett diskussionsunderlag.,
april 2002

37 Se bilaga 1 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport
investments — a survey, December 2001

3 se t.ex. SIKA-rapport 1996:1 Botniabana — en samhdllsekonomisk bedomning. Nyttan av
tidsbesparing berédknas till 10 Msek/ar av totalt 212 Msek/ar

39 Oversyn av samhillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd transportomrddet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6, Juni 1999.

SIKA Rapport 2002:9



24 SIKA

Ett stort antal SP-studier har gett resultat som antyder att virdet av inbesparad tid
skulle ligga langt Gver de nivaer som foljer av en ren kapitalvirdesberikning™ *! +2,
Effekterna skulle i vissa fall kunna vara en eller flera storleksordningar mera
betydande. Det finns forvisso manga oklarheter kring dessa undersokningar
tillampade mét- och modellansatserna, men resultaten dr dnda tillrackligt
samstdmmiga for att utmana hypotesen att den minskade kapitalbindningen &r den
enda vinst av kortare transporttid for gods som &r motiverad att rikna med.
Logistiker har frdn mera generella utgdngspunkter kritiserat de samhéllsekonomiska
berdkningar som redovisats i olika sammanhang f6r vinster i godstransportsystemet.

Vilka andra effekter av en kortare transporttid for gods 4n den som ligger i
kapitalvardesberdkningen skulle kunna finnas som helt eller ens alls fangas upp av de
andra aspekter som ndmnts ovan? Det identifieras fyra tdnkbara sadana effekter

e mgjlighet till tidigare konsumtion eller vidareforddling

e minskad forsdmring eller aldring hos godset

o mojlighet att tidigare dtgirda avbrott i produktions— och serviceprocesser

e skalfordelar i lagerhallning och produktion till foljd av att kortare transporttid

Méjlighet till tidigare konsumtion eller vidareférédling

Det kan finnas en betalningsvilja for en tidigare leverans av en vara t. ex. en bok.
Betalningsviljan for snabbare transporter kan bottna i ofullstindig information om
nir varan ska konsumeras (lasas).Detta illustreras av Olof Johansson-Stenmans
inldgg pd ASEK-seminariet den 19 februari 2002. Antag att du bestdller en bok. Du
vill da oftast ha boken snabbt, och du dr villig att betala en del for att fd den
snabbare. Detta dr inte konsistent med den enkla teorin, eftersom du ddr vet ndr du
skall ldsa boken, och du kommer ddrmed helt enkelt att bestdlla boken sa att du far
den i precis rdtt tidpunkt. (Du kommer inte att bestdlla den for tidigt eftersom du da
forlorar motsvarande rdinta.). Det finns dven med den enkla teorin ett virde av snabb
transport. Antag att du betalar forst ndr du far boken. Da har forsdljaren incitament
att forsoka forkorta tiden eftersom ju ldngre transporten dr, ju lingre maste han
ligga ute med kostnaden for boken, d v s betala rdnta for motsvarande virde. Om t.
ex. transporttiden dr 1 vecka, bokens virde dr 1000 kr (bade produktionskostnaden
och priset ex skatt, for enkelhets skull) och real réinta dr 10procent per dr sd blir
ranteforlusten (1.1°(1/52)-1)*1000 = 1.83 kr. I en perfekt konkurrenssituation
innebdr detta att bokhandlaren kan sdlja 2 kronor billigare (for samma
transportkostnader) om transporten gar en vecka snabbare. Min gissning dr att detta
dr ett litet belopp jamfort med den betalningsvilja de flesta har for att fa boken pd en
vecka istdllet for tva.

0 Se bilaga 1 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport
investments — a survey, December 2001,

*! de Jong, Gerhard. C. m.fl., The Value-of-time in Freight transport: A Cross country comparison of
outcomes, 1995

> Ostlund Bo, TFK, Morten Steen Petersen, Tetraplan, 4 conceptual framework far analysis and
model support for Swedish studies of freight transport and transport policy, November 2001
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Minskad férsémring, aldring eller minskning hos godset

En komponent som har en direkt betydelse for ”godstidsvérdet” dr tidsberoende
minskningar av godsets marknadsvirde. Det kan gilla varor som t. ex. lattflyktiga
dmnen som minskar, farska livsmedel (bér, frukt, gronsaker, mjélk mm) vars kvalitet
forsiamras dver tiden™, tidningar och modevaror som &ldras. Ju mer transporttiden
kortas desto ldngre exponeringstid kan uppnas for en fullgod vara, om det &r fraga
om anviandning for konsumtion. Vid anvéndning av denna typ av varor som
forsdmras dver tiden i produktion (t. ex. storkok, livsmedelstillverkning) innebér
kortare transporttid en hogre kvalitet hos rdvaran. Vissa varor har siledes sddana
egenskaper att deras anvidndbarhet och marknadsvérde forsdmras under
transporttiden.

Mcjlighet att tidigare atgarda avbrott i produktions- och serviceprocesser

Stopptiden vid slumpmassiga fel i tillverkningsprocesser kan minskas genom att
minska transporttiden for t. ex. reservdelar som behdvs for att avhjélpa fel. Liknande
forhdllanden kan dock gélla i andra fall, t. ex. for material som maste tillforas for att
genomfora vissa serviceprocesser, t. ex. installationer, medicinsk behandling. Detta
kan belysas med Olof Johansson-Stenmans exempel. Antag att en maskindel gar
sonder i en fabrik i Visterds som mdste ersdttas med en ny fran England, och att
produktionen stdr stilla tills maskindelen har kommit. Virdet av att denna transport
har naturligtvis ingen enkel relation med kostnaden pd reservdelen. Aven om detta
extremfall utgor en liten del av all frakt sd tror jag dndd att, i de flesta fall,
bestdllaren dr villig att betala betydligt mer for en frakttidsvinst dn vad som
motsvarar rdntevinsten. Detta, tror jag, beror inte pd nagon irrationalitet hos
bestdillaren utan pad den flexibilitet som snabbare transporter innebdr. Aven om
fordndringar i lastmdngden och lastinnehdll (pd kort varsel) kanske utgor en mindre
del av mdngden gods som transporteras, sd dr fordenskull inte nodvindigtvis
andelen av dess tidsvdirde litet. For varutransporter som forsorjer service- och
produktionsprocesser ér det viktigt att varderingen sker i relation till bristkostnaderna
1 konsumtion eller 1 produktionsprocessen. Varuvirdena for varor i transport ar inte
pa nagot enkelt sitt relaterade till dessa bristkostnader, som uppstér nir t.ex.
produktionen star stilla (dven om det pa marknaden kan finnas prismekanismer,
rabatter och avtal som fangar upp en del av dessa effekter).

Skalférdelar i lagerhallning och produktion

Vi antar att forst att en given lagerstruktur (lager fordelade 1 geografin som innehaller
det relevanta varusortimentet) stodjer de aktuella processerna. Denna lagerstruktur
kan vara men &r inte nddvandigtvis optimerad med hénsyn till totalkostnaden
(lagerhéllning +transport + kundprocessens bristkostnad). D4 efterfragan uppstar i
viss geografisk punkt dr det med de givna forutséttningarna rimligt att anta att det
foreligger en omedelbar bristsituation som fororsakar en bristkostnad 1 processen.
Inom parentes dr storleken pd denna bristkostnad inte relaterad till priset pa den

#* Hansyn maste tas till kompensationsatgérder for att minska risken for forsémring av varan under transport (kylning, tita
tankar m.m.).
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komponent som behovs 1 processen. En forkortning av vantetiden pa leverans fran de
givna lagren genom kortare transporttid kan da leda till att bristkostnaden, som
uppkommer under vantetiden, kan minskas. Det samhéllsekonomiska vérdet av
denna tidsvinst representeras av minskningen av bristkostnaden plus den minskade
kapitalkostnaden for varor i transport. Detta kan ocksa formuleras som att kunden
(som dr ekonomiskt beroende av att processen fungerar) har en betalningsvilja for
snabbare leverans som eventuellt 1 viss omfattning kan speglas i prisbildning pa
marknaderna t. ex. genom hoga reservdelpriser, servicekontrakt vars pris bestdms av
olika servicenivaer etc.

P4 lingre sikt 4r den geografiska lagerstrukturen inte given* utan kan &ndras for att
vara bittre anpassad till fordndrade forhdllanden t. ex. nér det géller transportsystem
och transporttider. Det dr ként att den totala lagernivan for att uppnd en for en given
leveranssdkerhet i ett geografiskt distribuerat lagersystem sjunker om lagret
koncentreras till farre punkter. En sddan koncentration kan emellertid bara
genomforas om servicenivan till kundprocesserna kan uppritthallas, vilket forutsétter
att summan av betjaningstid och transporttid halls pa en acceptabel niva. Om
transporttiden av olika skil minskar dver tiden, blir existerande lagerstrukturer allt
samre anpassade till en “optimal” lagerstruktur. Successivt kommer dé ett antal
foretag att dndra (koncentrera) lagerstrukturen, vilket leder till betydande sankningar
av lagerhallningskostnaderna i den samlade lagerstrukturen. Ar d inte denna
sdnkning av lagerhallningskostnaden just summan av de minskade
kapitalkostnaderna for varor i transport till f61jd av den kortare transporttiden? Svaret
pa denna fraga &r nej. Vi antar att kapitalkostnaden for varor i transport dr lika fore
och efter sinkningen av transporttiden pa grund av att koncentrationen av
lagerstrukturen har drivits precis sd ldngt att den samlade transporttiden &r lika fore
och efter. Vinsten av strukturférdndringen beskrivs nedan.

Virdet av tidsvinsten i transportledet (VT) ar VT = a x K x dT/8760 x r, dir
a dr den andel av den totala lagerkvantiteten som efterfrdgas och darfor
transporteras varje ar

K &r det totala lagret

dT &r forkortningen av transporttiden

r arréantan

Virdet av koncentrationen VK dr VK = K x (r+1) (1-m), dér

i dr minskad inkurans

m dr den minskning av lagernivén som enligt lagerteori kan uppnas genom
koncentrationen

Man inser att VT bara under speciella forhallanden &r lika med VK. VT bestdms av
tidsvinsten for den under ett &r faktiskt transporterade kvantiteten. VK bestams
déremot av forandrad inkurans och minskad total lagerhdllningsniva for en given
servicenivd. Man kanske kan resonera sé hér. I ett forsta steg med en given
lagerstruktur leder sdankningen av transporttiden till vinsten VT. S& smaningom sker
anpassningen av lagerstrukturen vinsten VK uppkommer. Dérvid forlédngs ater
transporttiderna till ndra den ursprungliga nivén, vilket antas vara den maximalt

* Observera att Nils Bruzelius analytiska ansats for att berikna punktlighetsfaktorn, forutstter en
given lagerstruktur, d.v.s. exkluderar ldngsiktiga effekter.
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acceptabla transporttiden och vinsten VK hdmtas hem i lagerledet. I trafiknétet yttrar
sig lagerkoncentrationen i en dkad transportvolym. Marknadsvirdet av denna 6kade
transportvolym minus resursforbrukningen for den tillkommande
transportproduktionen dr en skattning av dess samhéllsekonomiska bruttovérde. Ett
problem 1 detta sammanhang &r att existerande efterfraigemodeller inte forméar
berdkna den dkade transportvolymen som foljer av sddana fordndringar.
”Godstidsvardet” har dé fatt rycka in som en reservvariabel for att finga denna
efterfrageeftekt.

Diskussionen avseende skalfordelar i produktionen liknar mycket den i foregdende
avsnitt. Marknadsvirdet av den tillkommande trafiken dr en skattning av det
samhéllsekonomiska minimivérdet av den tillkommande trafiken eftersom det i
ménga fall tillkommer ett producentdverskott i de transportanvéindande industrierna,
som skall rdknas in i en samhéllsekonomisk vérdering.

Logistikfaktorn L dr inte kvantifierad idag. Underlag for skattning av betalningsvilja
for tidigare konsumtion som mojliggdrs av kortare transporttid, minskning av godsets
marknadsvirde under transporttiden, kortare stopptid vid slumpmissiga fel i olika
tillverkningsprocesser, skalfordelar i lagerhallning och produktion m.m. bor tas fram.
Relevansen av de ovan nimnda faktorerna for olika varor och varugrupper bor
identifieras. Det dr ocksa oklart vilken koppling som finns mellan logistiska nyttan
och transportarbete eller transporttid. For klarhetens skull forefaller det angelédget att
undvika att Gverlasta en variabel som “godstidsvarde” och 1 stillet sikta pé att géra
de olika effekterna explicita. Till exempel bor mer empiriskt material tas fram och
modellverktygen utvecklas.

Det anses som viktigt att synliggora logistikfaktorn L och dess komponenter. Delvis
sker detta redan i den langsiktiga SAMGODS-utvecklingen genom forstudier for
logistik* och efterfrigan pa godstransporter™.

3.3 Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

I SP-studien som INREGIA*" utforde, gjordes virdeskattningar av en minskad
varugruppspecifik forseningsrisk. De varugruppsspecifika virden baseras pa en
typtransport med ett genomsnittlig transportavstand och tva omlastningar. Den
transportmedelsspecifika forvintade risken for en forsening antas oka linjart med
varje km och 6ka med varje omlastning.

* Planerad SAMGODS-forstude: Modelling logistics in the Swedish national freight model system
% Planerad SAMGODS-forstude: Swedish freight transport demand — goods flows between regions
and zones based on a SCGE approach

" Tidsvérden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvirden och transportkvalitet for
godstransporter, 1999, Underlagsrapport t till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
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Kalkylvarden for forandrad forseningstid och -risk

Banverket har med, undantag for de analyser av forseningsrisker eller om det finns
information om forseningsrisker, bibehéllit tilldimpning av forseningstider, eftersom
det inte fanns mojlighet att implementera forseningsriskansatsen i
inriktningsplaneringen 1999. Detta innebér att argumentationen som férdes inom
ASEK 2 fortfarande giller. I de ovan nimnda svenska SP-studierna®® * fran bérjan
av 1990-talet har skattningar gjorts av virdet av en minskad/6kad forseningsrisk,
varvid forseningsrisken under en viss period definieras som antal forsenade
sandningar dividerat med totalt antal sdandningar under perioden. Respondenterna har
fatt ange hur mycket forsenat godset méste vara for att en forsening skall anses
foreligga. Ingen av de genomforda svenska SP-studierna har direkt virderat
forseningstidens ldngd givet att forsening intrdffar &ven om detta 1 sig bor vara
intressant att gra. Samma kritik tas upp i litteraturstudien.”® When compared to
other (unit) values of time, these unit values applied by BV on reduced expected
delay time must be judged as being exceptionally high. The ordinary freight value of
time is at present SEK 19 per hour and wagon (1999 prices). A reduction of an
expected delay by one hour for an average wagon is valued at between SEK 1058
and 2166 (1999 prices) depending on the size of the ex ante expected delay. This is
implausible.

3.4 Kalkylvarden for forandrad skaderisk
Berakning av skaderisker baserade pa forsakringsuppgifter

Inga kalkylvérden fér skade- och stéldrisker hittills

I ASEK 2 rekommenderades inga kalkylvéirden for skade- och stoldrisker p.g.a.
ofullstindig underlag fran SP-studien. Som ett led i den genomforda 6versynen har
mojligheten att ta fram kalkylvirden for skade- och stoldrisker med hjilp av
forsakringsuppgifter analyserats. Ansatsen ndmns dven i litteraturstudien’'. Nils
Bruzelius tar dven upp mojligheten att inkludera kalkylvédrden for skador i
Vigverkets och Banverkets kalkylvirden for trafiksékerhet.

Premier och skadekostnader

Varuforsikringarnas premien berdknas som en andel av varuvirdet, med hansyn
tagen till genomforda sikerhetsatgirder. Enligt branschens statistik ar 20007

*® Widlert, Staffan, Transek Godskunders virderingar, pa uppdrag av Banverket 1990

¥ Widlert, Staffan, Transek Godskunders transportmedelsval, pa uppdrag av Vigverket, 1992
%0 Se bilaga 1 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport
investments — a survey, December 2001

>! Se bilaga 1 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport
investments — a survey, December 2001

>? Sjvassuddrernas Forening, Premiestatistik Sjo- och transportforsikring 2000, juli 2001
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uppgick varuforsikringspremierna for svenska varuaffirer™ till 721 milj SEK™.
Inrapporterade skadorna uppgick till 406 milj SEK, vilket motsvarar en skadeprocent
pa 56. Baserat pd uppgifter som técker 86 procent av marknaden faller skadorna till
46 procent pa lastbil, till 38 procent pd fartyg, till 12 procent pa flyg och till 4
procent pa jarnvdg. For niarvarande finns ingen mgjlighet att dela upp premier och
skadekostnader per varugrupp. Dessa uppgifter skulle ge underlag for att behandla
olika varugrupper olika, t.ex. att exkludera vissa varugrupper med inga/laga
skaderisker.

Skadeorsaker

Enligt branschens statistik varierar skadeorsakerna nagot mellan transportslagen.

e Brickage dr den vanligaste skadeorsaken for alla transportslag, med storst
betydelse for jarnvagen. Brickage sker ofta i samband med dalig lastsékring.

e Manko/svinn och stolder 4r den nistvanligaste faktor, med storst betydelse for
flyg. Stolder sker mest pa omlastningsterminaler, hamnar, flygplatser m.m.

e Med FPA (free from particular average) avses skador som &dr kopplade till
lastbararen och dess kondition.

e Vatten- och temperaturskador kan upptrida p.g.a. viderlek exempelvis genom att
ett kylaggregat gar sonder.

e Kontamination innebér t.ex. att en vara rosta eller blir fororenad.

Tabell 3.1. Skadeorsaker for de olika transportslagen ar 2000

FPA etc  Kontamination Manko, stéld _ Vatten, temp Brickage Ovrigt

Fartyg 24% 2% 11% 10% 47% 6%
Lastbil 10% 3% 35% 3% 47% 2%
Flyg 4% 0% 44% 13% 35% 4%
Jarnvag 16% 0% 32% 0% 52% 0%
Alla

transportslag 15% 2% 27% 8% 44% 4%

For att kunna anvénda informationen i samhéllsekonomiska analyser om
skadeorsaker bor man veta mer om var i transportprocessen skadorna uppstér, d.v.s.
vid lastning, lossning, omlastning respektive rangering eller underviags samt hur
transportavstand respektive transporttid paverkar risken.

Berékning av kalkylvéarden fér godsskaderisker

Kalkylvirden for skaderisker skulle kunna berdknas med hjilp av uppgiften om
godskundernas varuforsdkringspremier som uttrycker betalningsviljan for att slippa
godsskador samt kompletterande information om hur mycket, 1 vikt och vérde, som
forsékras av vilka varugrupper. Kalkylvirden behover vara varugruppsspecifika, det

>3 Diri inbegrips bl.a. svensk export och import och fartyg vilka har dominerande svenskt
dgarintresse, sdledes dven utlandsflaggagade fartyg.
>* exklusive skadekostnaderna som uppkommer i samband med lagringen pa 10 milj SEK
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vill sdga uttryckas som virdering av en riskreduktion med en promille per varugrupp.
Den forvintade risken for godsskador behover vara transportmedelsspecifik och
fordelas pa sjélva transporten och omlastningarna.

Forutsattningar for tillampningen i samhallsekonomiska analyser

Sékerstélla att inga dubbelrédkningar gérs

Lyckas man med berdkningen av kalkylvarden for fordndrad godsskaderisk, dr en
forutséttning for att anvénda dessa vérden i samhallsekonomiska analyser att det inte
tas hdnsyn till samma risker i andra kalkylvéarden. I de operativa kostnaderna som
anvinds i SAMGODS-modellen ingér forsidkringar som en komponent. For lastbil
ingar fordonsforsékringen, som avser sjdlva fordonet samt eventuellt tillhdrande
utrustning, samt trafikforsakringen, som géller for person- och sakskador pé forarens
egendom. Ersittning for skador pa gods ingér inte.

ASEK 2-virderingar per faktiskt intriaffat vagtrafikolycksfall innehaller kostnader for
dodsfall, svart skadade, litt skadade och egendom™. Berékningen av
egendomsskadekostnaderna baseras pa utbetalningar fran trafikforsékringen,
vagnskadeforsdkringen, vagnskadegarantin samt egen uppskattning av skador vars
reparationskostnad understiger 1 000 kr. Erséttning for skador pa gods ingar inte i
olycksvirdena.

De 6vriga kalkylvérden for tid och kvalitet 1 godstrafiken tillforlitlighet bor
konstrueras sé att de inte innehaller moment som avser godsskaderisker. Till exempel
skulle kalkylvérdet for godstid avse generella tidsvinster, medan skaderisken avser
fallet dar t.ex. ett kylaggregat géar sonder och skyndar pé kvalitetsminskningen.

Kunskap om effektsamband

For att kunna analysera olika atgirder krivs information om effektsamband, dvs. hur
olika atgérder paverka godsskaderisken®. Med atgérder avses
infrastrukturforbattringar, andra statliga dtgérder (t.ex. lagar och regler) och/eller
privata atgérder (t.ex. forbattrad lastsékring). Betraktas de olika skadeorsakerna utgor
formodligen godsskadorna som upptréder i samband med trafikolyckor en relativt
liten andel. Om det dr sa skall man inte inkludera hela godskaderisken i kalkylvarden
for trafiksdkerhet. Formodligen har den fordndrade godsskaderisken en marginell
betydelse for infrastrukturdtgirdernas nyttor.”” Kunskapen om hur olika atgérder i
transportinfrastrukturen paverkar risken for godsskador &r dock begransad. Ett forsta
steg borde vara att inventera skadeorsaker i transportprocessen, relevanta atgarder
och effektsamband.

> Baserade pa Persson, U. Three Economic approaches to Valuing Benefits of Traffic safety
Measures, Lund 1992

% Atgérder som vidtas for att minska risken for farligt gods olyckor behandlas under “svért
identifierbara nyttor”

*7 Informationen om godskaderisker kan vara relevant for att forsta riskvérderingens inverkan pa val
av transportlosning samt vid uppfoljningen av det transportpolitiska malet en ’hog transportkvalitet”.
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Ett arbete att inventera och analysera skador per varugrupp, skadeorsaker per 1
transportprocessen, relevanta atgérder och effektsamband bor initieras.

3.5 Ytterligare krav pa kalkylvarden

Kalkylvarden for alla trafikslag

Mot bakgrund av ett mer utpriglat transportslagsévergripande synsétt for
godstransporter och den dkade betydelsen av sjofartens och flygets infrastruktur bor
kalkylvérden faststdllas sa att de kan tillimpas for alla transportslag. Manga
diskuterade transportpolitiska atgérder (som t.ex. prissittning) paverkar alla
transporter, sé att det blir nddvéandigt att ta hdnsyn till och vérdera effekter 1 andra
delar av det totala transportnitet over trafikslagsgranserna. Detta géller i forsta hand
den transportslagsovergripande SAMGODS-modellen, dér flygfrakt haller pa att

inkluderas som sista transportslag.

ASEK:s kalkylvérden for tid och kvalitet i godstrafiken aterspeglar genomsnittliga
svenska forhdllanden, som kidnnetecknas av en stor andel langvéga transporter, d.v.s.
fangar inte upp speciella storstadsproblem™. For vigtransporter bor speciell hinsyn
tas till tatortstrafik. Detta rekommenderas att avhjilpas idag genom att tillimpa hogre
schabloner for tatortstrafik. Inom den langsiktiga godsmodellutvecklingen kommer
kalkylsystemen for distributionstrafiken att ses over.”’

Kalkylvarden for ny varugruppsindelning

Varugruppsindelningen i SAMGODS-modellen 1999, som baseras pa “’logistiska
egenskaper” som godsets densitet, varuvirde och med en uppdelning pa bulk och
styckegods, har gjorts om. Syftet var att fa en varugruppsindelningen med tydligare
branschanknytning, som dr enklare att férmedla.

Tabell 3.2. Oversikt dver varugruppsindelning 1999 och 2002

Varugrupper 1999 Varugrupper 2002
Torr och tung bulk Jordbruk

Flyttande och skrymmande bulk Rundvirke
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror  Travaror

Tunga insats- och konsumtionsvaror Livsmedel

Latta konsumtionsvaror m. hdgt varde
Latta insats- och konsumtionsvaror

Réaolja och kol
Oljeprodukter, inkl. tjara
Jarnmalm och skrot
Stal

Papper och massa
Jord, sten och byggnad

78 Detta uppmérksammas bl.a. av Per Kégesson inom uppdraget att virdera tid och avgaser i

storstadstrafik.

> Planerad SAMGODS-forstudie: Modelling local/regional distribution and collection traffic
%06 varugrupper disaggregeras till 12 i SAMGODS-modellen, t.ex. m.h.t. om godset transporteras .i

container
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Kemikalier
Fardiga industriprodukter
Flyggods

Varugrupper 2002 ir ett aggregat av NST/R-UVAVvarugrupper:

Tabell 3.3. Varugrupper 2002

STAN-grupp NST/R-UVAV-grupp
1 Jordbruk 10, 20, 31, 32,70
2  Rundvirke 41
3 Travaror 42,43,44
4  Livsmedel 60
5 Raolja och kol 80, 90
6  Oljeprodukter, inkl. tjara 100, 170
7  Jarnmalm och skrot 110, 120
8  Stalprodukter 130
9  Papper och massa 190, 231
10 Jord, sten och byggnad 140, 151, 152
11 Kemikalier 160, 180

12 Fardiga industriprodukter 50, 200, 210, 220, 231, 232
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4 Rekommendationer

4.1 Utgangspunkter

Granskningen av de tidigare kalkylvdrdena for tid och kvalitet 1 godstrafiken har lett
till en djupare diskussion om metoder och empiri kring framtagning och tillimpning
av virdena. Ett antal forsknings- och utvecklingsfragor har identifierats. En
konklusion &r att argumentationen som fordes i ASEK2, det vill sdga korrigeringen
av kapitalvardesansatsen med hénsyn till resultat fran SP-studien 1999, inte ér
héllbar i alla avseenden. Trots de ovan beskrivna bristerna verkar de nu anvianda
kalkylvérdena for tid och forseningsrisker i godstrafiken spegla marknadspriserna
relativt vdl. I avstimningen med niringslivet, som bl.a. genomfordes inom ramen for
uppdraget 4t Godstransportdelegationen, visade det sig att kalkylvirdenas storlek
motsvarar godstransportkundernas varderingar i stort.

Enligt de i ASEK3 uppsatta kriterierna for dndring av kalkylvérden, kravs antingen
att fel korrigeras och/eller att ny kunskap har tagits fram inom ett omrdde. Det kan
handla om nya metoder m.m. eller om nytt empiriskt underlag. Ytterligare krav ér, att
det finns konsensus kring argumentationen for nya kalkylvirden samt dess
implementering i kalkylsystemen och tillimpning i samhéllsekonomiska kalkyler.

Aven om ménga intressanta resonemang har kommit fram inom éversynen tvingas vi
dock konstatera att dessa inte dr tillrickligt vdl underbyggda for att mojliggora en
fordndring av de befintliga kalkylvardena. For ndrvarande dr framtagningen av
godsets marknadspriser, foretagens kalkylrinta, timmar logistiksystemet ar
tillgénglig samt vérderingen av logistikvinster och sekundéra tidsvinster inte
underbyggda av substantiella forskningsresultat. Det kridvs ingdende analyser av var
och en av de ndimnda punkterna och for att dndra de befintliga kalkylvirdena krivs
det att alla komponenterna &r vil underbyggda.

SIKA:s forslag blir darfor att i huvudsak behélla de tidigare vardena for godstid
(forutom mer tekniska fordndringar vilka berdrs nedan). De studier som nu paborjats
av bland annat logistikfrdgor inom den langsiktiga godsmodellutvecklingen bor
innebdra att ny kunskap kommer fram pé detta omrdde. Denna kunskap bor avvaktas
innan en omprévning gors.

Déaremot foreslar SIKA att de tidigare tillimpade véirdena for forseningstid utgar

eftersom den utférda granskningen talar for att dessa dr orimligt hoga. Tills vidare
anvénds darfor enligt forslaget enbart virden for forseningsrisk.
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4.2 Nya kalkylvarden

Nya kalkylvarden for godstid

Som framgatt ovan rekommenderar SIKA enbart en “teknisk fordndring” av
godstidsvirdena. Denna innebér en anpassning av dagens kalkylvirden till de nya
varugrupperna och till de nya bas- och prognosaren. Darutéver rekommenderas att de
berdknade godstidsvirdena multipliceras med skattefaktor I. Detta sékerstéller att
alla rekommenderade kalkylvirden anges inklusive skattefaktor I. For ndrvarande
ingar skattefaktor I 1 Véigverkets och Banverkets kalkylvirden, dock inte i de virden
som anvands 1 SAMGODS-modellen.

Kalkylvéarden for prognosaret (eller prognosaren) kan inte berdknas forrdan
prognoséren samt antaganden for den ekonomiska utvecklingen &r fastlagda.
Godstidsvarden kommer att baseras pa de varuviarden som tas fram med hjilp av
varuvirdesmodellen®'. De med modellen framtagna export- och importvaruvirdena
for ar 2010 stdmmer 1 stort sitt dverens med virdena som anvéndes 1 forra
inriktningsplanering (se bilaga 1). Jimfort med forra inriktninsplanering fanns det
dock mojlighet att avstimma varuvirdena for inhemska transporter mot
varuflodesundersokningen 2001% (se bilaga 2). Avstimningen innebir justeringar av
det totala varuvérdet nerdt framfor allt for fardiga industriprodukter.

Berdkningen av godstidsvérden (hir for 2010) gors enligt samma metod som 1
ASEK?2, d.v.s. varuvérden i kr/ton multipliceras med faktorn 0,00011
(0,2*2/8760*8760/3600). De beriknade godstidsviardena multipliceras dessutom med
skattefaktor I motsvarande 1,23. Som en f6ljd av de reviderade varuvirden justeras
tidsvédrdena, framfor allt for fardiga industriprodukter, nerét. (se bilaga 1)

I Véagverkets EVA-modell anvénds godstidsvarden for bade lastbil med och utan
sldp. Dessa vdrden berdknas genom att a) vikta de varugruppspecifika kalkylvéirdena
med antalet ton som transporteras med lastbil (med och utan slép) per varugrupp
enligt NSTR/UVAV-statistiken 1999 och b) multiplicera med medellastvikterna {for
lastbilar med slép respektive utan sldp (viktat per varugrupp). EXCEL-berdkningen
redovisas 1 bilaga 3. Resultatet dr att tidsvardena for 2010 reduceras med cirka en
tredjedel jamfort med ASEK 2.

Som i ASEK?2 rekommenderas att lastbilsvirdena hojs i titortstrafik, for att ta hinsyn
till ett storre inslag av trafik 6ver dagen, vilken har en betydligt hogre tidsvardering
och/eller en storre osdkerhet pa grund av tringsel. For ndrvarande finns inte
tillrackligt underlag for att kunna rekommendera explicita upprékningsfaktorer. For
vérderingen av trangseltid bor motsvarande resonemang som for persontransporter i
tatorter foras (se underlagsrapport avseende tid och kvalitet i persontrafik®.

6! Eriksson, Jan, VTI, Prognostisering av varuvirden — beskrivning av modell och resultat, 2002
62 SIKA, SCB, Varuflodesundersokning 2001 (kommande Statistiska meddelande SSM 071:0201)

3 SIKA-rapport 2002:8 Tid och kvalitet i persontrafik, underlagsrapport till SIKA-rapport 2002:4
Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pa transportomridet ASEK
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Nya kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

SIKA rekommenderar vidare att kalkylviardena for riskminskningen bibehalls men
anpassas till de nya varugrupperna enligt foljande och ridknas upp med skattefaktor I.
Bortsett fran indexuppriakningen foreligger inte underlag for att anpassa dessa viarden
som baseras pa tidsvirdestudien 1999%" till prognosaret. Virden for flyggods tas
fram under hosten.

Tabell 4.1. Rekommenderad vardering av riskminskning per varugrupp matt i kr/ton
och promille for nya varugrupper.

Varugrupp Vérdering av riskminskning Vérdering av riskminskning
exklusive skattefaktor | inklusive skattefaktor |

Jordbruk 1,5 1,8

Rundvirke

Travaror , ,

Livsmedel

|\ JJS N \L S L NGy N L UL L (S §
wUOoORPOUUORDBDDRC

(S0 I N e e T Y S U N
A ONNNNO0OONNN

Raolja och kol
Oljeprodukter, inkl. tjara
Jarnmalm och skrot
Stalprodukter

Papper och massa

Jord, sten och byggnad
Kemikalier

Fardiga industriprodukter
Flyggods

SIKA rekommenderar att samma transportslagsspecifika forseningsrisker per km
respektive per grinspassage som 1 ASEK2 anvinds. Samtidigt bor dock kunskapen
om forseningar och forseningsrisker forbittras. Det behovs empiriskt underlag om
forseningarnas frekvens, typ, antagandet om riskens fordelning pd noder (25 procent)
och lankar (75 procent) och fordonstyper (till exempel olika tdgtyper och tétorts-
resp. landsbygdstrafik med lastbil) bor ses 6ver. Som redan papekats i ASEK?2 krivs
en transportslagsspecifik modell som beskriver hur olika atgéarder paverkar den
enskilda ldnkens” och “nodens” marginella tillskott till forseningssannolikheten for
en dorr till dorr transport. Aven operatdrernas anpassningsitgirder bor undersokas.
Virden for flyggods tas fram under hdsten.

% Tidsvirden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvéirden och transportkvalitet for
godstransporter, 1999, Underlagsrapport t till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
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Tabell 4.2. Rekommenderade forseningsrisker per km (promille/lkm) samt
tilkommande forseningsrisk vid granspassage (promille/passage).

Transportmedel Férseningsrisk per km Férseningsrisk vid grénspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,070 0,200
Systemtag 0,070 0,200
Kombi 0,059 0,200
Inrikes kustsjofart 0,038

Europeisk narsjofart 0,038

Oceansjofart 0,038

Lastbilsfarja 0,038

Jarnvagsfarja 0,038

Inre vattenvagar 0,038

Flyg

Den i ASEK2 rekommenderade ansatsen for kalkylvirden for fordndrad
forseningsrisk kunde rent tekniskt ersittas genom att inkludera punktlighetsaspekten
1 godstidsvérdet. Ett argument for ett kombinerad kalkylvirde for godstid och
punktlighet ar att det delvis &r svart for respondenter 1 empiriska studier att sirskilja
tidsvinster och minskade forseningsrisker. Med hénsyn till den begriansade
kunskapen om vérderingen av forseningsrisker rekommenderar SIKA att bibehalla de
tidigare virdena och att fordjupa forskningen kring forseningar och forseningsrisker.

Avseende tillampningen av forseningstider i kalkylerna géller argumentationen som
fordes inom ASEK2. I de svenska SP-studierna fréan borjan av 1990-talet har
skattningar gjorts av virdet av en minskad/dkad forseningsrisk, varvid
forseningsrisken under en viss period definieras som antal forsenade sdndningar
dividerat med totalt antal séndningar under perioden. Respondenterna har fatt ange
hur mycket forsenat godset maste vara for att en forsening ska anses foreligga. Ingen
av de genomforda svenska SP-studierna har direkt vérderat forseningstidens ldngd
givet att forsening intrdffar &ven om detta 1 sig bor vara intressant att gora. Samma
kritik tas upp i litteraturstudien.®® De tidigare virdena for forseningstid skall darfor ej
tillimpas framover.

Nya studier av savil forseningsrisk som forseningstid och sambandet dem emellan
framstar som ytterligt angeldgna i och med att det inte ldngre kan rekommenderas att
anvinda de tidigare forseningstidsviardena. Nya studier av forseningstid &r sarskilt
angeldgna eftersom det visat sig svart for Banverket att berdkna vérden pé
forseningsrisk och att denna komponent riskerar att inte bli beaktad om inte nya
vérden tas fram.

Inga nya kalkylvarden for forandrad godsskaderisk

Kalkylvérden for fordndrade skade- och stoldrisker tillimpas inte, bl.a. for att det inte
finns tillrackliga uppgifter om skadeorsaker och effektsamband.

% Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a survey,
December 2001
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4.3 Behov av vidare forskning och utveckling

Det finns flera behov av fortsatt forsknings- och utvecklingsbehov inom omradet ’tid
och kvalitet for godstrafiken”. Varderingen av forseningsrisker och forseningstider
anses som det mest angeldgna omradet pa kort sikt.

Foljande ytterligare FoU-behov identifieras for omradet:

e Kompletterande underlag bor tas fram for att uppskatta godsets marknadspriser.

e Det ir det angelédget att ta fram en eller flera réntesatser for kalkylrédntan, som pé
ett rimligt sétt representerar den transporterande foretagssektorns effektiva
marknadsrénta.

e Hanteringsfaktorn H som avser tidsvinster i dvriga delar av logistiksystemet bor
penetreras i en sérskild analys for att klarlagga och kvantifiera hur genomsnittliga
vintetider 1 efterfoljande hanterings-/transportled pdverkas av kortare transporttid.

e Logistikfaktorns L komponenter bor synliggoéras. Underlag for skattning av
betalningsvilja for tidigare konsumtion som mojliggors av kortare transporttid,
minskning av godsets marknadsvirde under transporttiden, kortare stopptid vid
slumpmaissiga fel i olika tillverkningsprocesser, skalfordelar i lagerhadllning och
produktion m.m. bor tas fram.

o Punktlighetsfaktorn P bor analyseras vidare med hjilp av empiriskt information.
En fraga ar kopplingen mellan tidsvinst och punktlighet.

e En djupare diskussion bor foras om hur faktorerna T, L och H forhéller sig till
varandra. bl.a. for att undvika dubbelrdkningar och uteldmningar. Faktorernas
samband med marknadspriser bor analyseras.

e Fragan hur avsidndarens, mottagarens och transportérens vérdering varierar och
hur deras olika virderingar mitas. Aven skillnaden mellan ett kort perspektiv
(med en given lagerstruktur) mot ett 1angre perspektiv dr av stor vikt.

e Man bor fundera over vad kalkylvérdet for godstid ska fanga in och vad inte, t.ex.
hur hinsyn tas till efterfrageeftekter.

e Den generella metodfrdgan avseende anvindning av kapitalvardesmetoden och
analytiska ansatser vs empiriska metoder behdver studeras vidare.

e Information om effektsamband bor tas fram for godstid, punktlighet och skador
bade for langvéga transporter (med alla transportslag) och distributionstrafiken.

e For att man 1 praktisk kalkylering skall kunna dra nytta av en i flera dimensioner
utvecklad virdering av transportkvalitet krdvs att kalkylmetoderna utvecklas och
anpassas.

e De rekommenderade kalkylvdrden dr avsedda att anvdndas i alla fall utom da
andra vérden uttryckligen kan motiveras av sérskilda skél. En inventering av de
undantagsfallen kunde tjina som en informationskélla for fortsatt forskning och
utveckling.
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Bilaga 1 Varuvarden fér export och import for 2010 baserade pa JA2010-antagnaden beraknade med hjalp av
VTl:s varuvardesmodell och motsvarande varuvarden som tillampades i forra inriktningsplanering (TV IP)

Export Kvot  Import Kvot Inhemska Kvot Total Kvot VV_Total TV_exkl SF1 TV_inkl SF1 TV (IP)

Varuvarden 1997 exp 2010 1997 imp 2010 1997 inh_2010 1997 tot 2010 2010 2010 2010 2010

1 Jordbruk 2,28 0,92 6,22 1,05 6,37 0,87 5,74 0,9 5,166 0,57 0,70 0,91
2 Rundvirke 0,84 0,94 0,40 0,91 0,35 0,85 0,37 0,85 0,3145 0,03 0,04 0,04
3 Travaror 3,35 0,97 1,47 0,93 0,94 0,93 1,49 0,92 1,3708 0,15 0,19 0,14
4 Livsmedel 14,18 0,89 11,85 0,98 13,71 0,86 13,73 0,86 11,8078 1,30 1,60 1,61
5 Raolja och kol 0,93 1,16 0,94 1,31 0,43 091 112 1,06 1,1872 0,13 0,16 0,14
6 Oljeprodukter 1,29 1,2 1,56 1,14 2,38 1,31 1,83 1,33 2,4339 0,27 0,33 0,28
7 Jarnmalm och skrot 04 0,9 4,28 1,14 0,48 1,08 0,59 1,08 0,6372 0,07 0,09 0,08
8 Stal 9,41 0,88 8,35 1,13 9,23 0,96 9,18 0,96 8,8128 0,97 1,19 1,13
9 Papper och massa 5,52 1,05 6,88 1,02 12,37 0,93 8,41 0,93 7,8213 0,86 1,06 0,98
10 Jord, sten, bygg 0,6 0,92 0,89 0,88 0,42 1,07 05 1 0,5 0,06 0,07 0,06
11 Kemikalier 15,25 1,12 9,25 1,13 12,70 1,08 12,6 1,09 13,734 1,51 1,86 1,83
12 Fardiga produkter 86,31 1,13 76,54 1,14 33,56 0,98 4143 1,08 44,7444 4,92 6,05 5,51

Forklaringar: VV= varuvarde, TV= tidsvarde, SF= skattefaktor

alla: Eriksson, Jan, VTI, Prognostisering av varuvarden — beskrivning av modell och resultat, 2002, (Temaplans beraknade varuvarde har inte anvands direkt)
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Bilaga 2: Kalibrering av NST/R UVAV varugrupper mot varuflodesundersokningen 2010

Kalibrering UVAV-grupper Okalibrerat [VFU VFU
2001_FP 2001_LP_ 2001_FP |Faktor

Spannmal 10 205] 1760 272, 1.33
Potatis, andra farska eller frysta kdksvax 20 1155 12 470 1928] 1.67|
Levande djur 3 30732 - #Vardefel! | #Vardefel!
Sockerbetor 32 1027 - #Vardefel! | #Vardefel!
Rundvirke M 88 360 56 0.63]
Sagade och hyviade travaror 42 580 2530 391 0.67]
Flis, sagavfall 43 75 140 22| 0.29
Bark, kork, dvr. virke, ved (ej brénnved) 44 633 - #Vardefel! | #Vardefel!
Obearbetade material eller halvfabrikat a 50, 2098 3410 527 0.25
Livsmedel och djurfoder 60, 2 207 14 430 2231 1.01
Oljefrén, oljehaltiga nétter och karnor sar 70 672 - #Vardefel! | #Vardefel!
Stenkol, brunkol och torv samt koks och 80 77| 400 62, 0.80
Réolja 90, 160 1110 172 1.07
Mineraloljeprodukter 100 221 3450 533 241
Jarnmalm, jam- och stalskrot samt mast 110 44 460 V4l 1.60
Icke jarnhaltig malm och skrot 120, 698 760 118 0.17]
Obearbetat material eller halvfabrikat av 130, 1504 8 580, 1327| 0.88]
Cement, kalk och byggnadsmaterial 140, 444 1250 193 0.44}
Jord, sten, grus och sand 151 22 80 12 0.57]
Annan ra och obearbetad mineral 152, 83 260 40 0.49]
Godselmedel, naturliga och tillverkade 160 170 1 870 289 1.70
Kolbaserade kemikalier och tjara 170 247 17 290, 2673 10.84]
Andra kemikalier &n kolbaserade och tjai 180, 1684 17 290 2673 1.59
Pappersmassa, returpapp och pappersa' 190, 547 2 550, 3% 0.72]
Maskiner, apparater och transportmedel, 200 16 710] 87 600 13 545 0.81
Arbeten av metall 210 7 416 32 950 5095 0.69]
Glas, glasvaror och keramiska produkter 220 2 352 16 020| 2477 1.05)
Papper, papp och varor darav 231 1138] 12 460 1927] 1.69
Diverse andra fardiga varor 232 7 488 24 050 3719 0.50,
Styckegods 240, 7217| 21 310 3 295 0.46)

647|

Kalla: Eriksson, Jan, VTI, Prognostisering av varuvarden — beskrivning av modell och resultat, 2002
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Bilaga 3: Berakning av tidsvarden per fordonstimme for lastbilar med slap (LBS) och lastbilar utan slap (LBU)

med hjalp av EXCEL

Lastfaktor
Baserade pa ton i Tidsvarden (weight by
UVAV99 (alla lastbilar) inkl SF 1 vehicle) Lastfaktor
produkter  lbu_ton_uvav99 Ibs_ton_uvav99 summa tv 2010 lbu_wbv  ton*tv*wbv Ibu Ibs_wbv  ton*tv*wbv_lbm ton*tv*wbv_tot
Jordbruk 2783 158 5454 527 8 237 686 0,70 4,2 8 170 326 20 76 249 909 84 420 234
Rundvirke 336 079 38 822 781 39 158 860 0,04 9,9 141 578 20,7 34 196 010 34 337 588
Travaror 3193 541 21392 343 24 585 884 0,19 3.4 2013832 211 83716 815 85730 647
Livsmedel 7 050 423 18 277 508 25 327 931 1,60 53 59 697 732 19,9 581 081 219 640 778 951
Réolja och kol 4499 1611963 1616 462 0,16 7,6 5492 21,3 5515137 5520 629
Oljeprod., inkl. tjara 3414 422 14 435 984 17 850 406 0,33 6,8 7 645 866 19,3 91749 612 99 395 478
Jarnmalm och skrot 605 536 5568 751 6 174 287 0,09 6,3 328 892 25,2 12 098 511 12 427 404
Stal 896 114 3903 041 4799 155 1,19 4,1 4 380 856 21,1 98 196 790 102 577 646
Papper och massa 1467 318 11578 819 13 046 137 1,06 4,4 6 832 091 22,4 274 466 305 281 298 395
Jord, sten och byggnad 40 679 634 57 549 038 98 228 672 0,07 55 15135875 18,3 71245 422 86 381 297
Kemikalier 1826 121 8 165 949 9992 070 1,86 53 17 984 582 20,4 309 550 603 327 535 184
Fardiga industriprod. 15439 190 43 634 147 59 073 337 6,05 4,1 383217 072 18,9 4992 577 145 5375794 217
Summa 77 696 035 230 394 853 308 090 888 505 554 193 6 630 643 477 7 136 197 670
fordonstimme

tv Ibu* tv Ibs tv b

6,5 28,8 23,2

idag EVA 10 50 35

65% 58% 66%

* Su:ton*tv*wbv_Ibu / Su:lbu_ton_uvav99
separat berakning for lastbilar med slap (Ibs) och lastbilar utan slap (Ibu) av summa tidsvarden for alla varugrupper delat med summa ton
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