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Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

Forord

Pa oppdrag for samferdselsmyndighetene har Transportokonomisk institutt (T@I) og Significance
gjennomfort en verdsettingsstudie for godstransport og beregnet enhetspriser til bruk i
samfunnsekonomiske analyser. Oppdragsgivere er Statens vegvesen Vegdirektoratet,
Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier AS, Avinor AS og Samferdselsdepartementet.

Prosjektleder har vert Askill Harkjerr Halse ved TOI. Han har jobbet spesielt med utforming av
sporreundersokelsen, men ogsa med datainnsamling og analyse. QDvrige prosjektmedarbeidere ved TO1
har vart Christian Mjosund (utforming/datainnsamling), Marit Killi (utforming/datainnsamling),
Stefan Fligel (utforming/analyse), Guri N. Jordbakke (utforming/analyse), Inger Beate Hovi
(utforming/datainnsamling/analyse). Marco Kouwenhoven ved Significance har statt for den detaljerte
utformingen av valgeksperimentene i sperreundersokelsen i samarbeid med Gerard de Jong og Yashar
Araghi. Disse har ogsé gitt innspill til analysene. QuenchTec har bistdtt med programmering av
valgeksperimentene samt ovrig teknisk bistand til implementering av sporreskjemaet i programvaren
Research Studio.

Mari Tonnessen, Petter Gundersen og Adnan Vrevic har bidratt som forskningsassistenter i
datainnsamlingen. Nina Hulleberg ved TOI har bistitt med koding i forbindelse med analysene, og
Frants Gundersen og Hanne Beate Sundfor har bidratt med verdifulle innspill til datainnsamlingen og
programmeringen av sporreskjemaet. Vi vil ogsa takke oppdragsgivers kontaktpersoner for alle
kommentarer underveis 1 prosjektet og til rapportutkastet.

Oslo, februar 2019

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Kjell Werner Johansen
Direktor Avdelingsleder
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Oslo 2019 169 sider

Verdien av spart transporttid («tidsverdien») varierer betydelig mellom nlike varegrupper, noe som er viktig
a ta hensyn til nar en beregner samfunnsokonomisk nytte av samferdelstiltak som kommer godstransporten
11l gode. V7 har giennomfort en nasjonal verdsettinggsstudie med en omfattende datainnsamling blant
bedrifter innenfor alle varegrupper. Resultatene viser at tidsverdien er boyest for fersk fisk, termovarer og
hoyverdivarer og lavest for tommer. Tidsverdiene er hoyere enn de implisitte verdiene i den nasjonale
godsmodellen (NGM) som brukes til a predikere transportlosninger for varestrommer i Norge. Dette
innebarer utfordringer dersom vare tidsverdier skal anvendes i kombinasjon med denne.

Hensikten med undersokelsen er 4 tallfeste nytten av transportforbedringer knyttet til
varene som transporteres. Undersokelsen dekker avsendere samt noen mottakere av gods.

Undersgkelsesdesign

Studien er basert pa stated preferences, der respondentene foretar hypotetiske valg mellom
alternativer med ulike egenskaper i sakalte valgeksperimenter. Figur S 1 viser et eksempel
pa en valgsituasjon i det forste valgeksperimentet, der de to alternativene har ulik
transporttid og kostnad. I tillegg inneholder undersokelsen to ulike eksperimenter der ogsa
usikkerheten til transporttiden og sendings-/leveringstidspunkt inngér.

u
Transpartekonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Vennligst velg et av alternativene

Transport A Transport B

Framferingstid 6 time(r) og 30 min. 8 time(r) og 30 min.
Kostnad 3790 kr 3500 kr

- - = 5] S e, [ AVINOR

4 K direktoratet
Statens vegvesen KYSTVERKET

Figur 8 1: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperiment SP1.
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Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

Valgsituasjonene er designet for 4 ha mest mulig relevante og realistiske alternativer og
samtidig avdekke verdsettingen til den enkelte bedrift. Egenskapene ved alternativene
bygger pa faktisk transporttid og kostnad for en av bedriftens nylige eller typiske
transporter. Sporreskjemaet er utformet for 4 innhente de nedvendige opplysningene om
denne transporten. I tillegg inneholder det noen speorsmal om bedriftens evrige bruk av
transport og meninger om samferdselspolitikk.

Datainnsamling

Betydelig innsats er lagt 1 4 samle inn data som dekker norsk nzringsliv pa en god mite og
gjor det mulig 4 beregne verdier for ulike varegrupper. Vi gjennomforte forst en
hovedundersokelse der respondentene ble rekruttert fra de relevante neringene i
Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF). I prosjektet sluttfase ble det i tillegg gjennomfort
en egen undersokelse blant bedrifter med tilgang til egen havn, for a dekke sjotransporten
bedre. I dette utvalget inngikk ogsa noen bedrifter som mottar, men ikke sender gods.

Bedriftene fra VoF ble inndelt i 14 naringer basert pa varegruppene i Nasjonal godsmodell
(NGM). I naringer som ble ansett som kritiske og der vi forventet sma delutvalg ble det
lagt inn ekstra ressurser til 4 skaffe riktig kontaktinfo og til 4 felge opp bedrifter som ikke
svarte pa undersokelsen. Utover dette ble undersokelsen i sin helhet gjennomfert ved hjelp
av invitasjoner pa epost med lenke til et nettbasert sporreskjema.

Figur S 2 viser svarinngang for ulike varegrupper nar vi ikke inkluderer
tilleggsundersokelsen for sjotransport. Denne bidro til 4 oke svarinngangen spesielt for
massevarer, men ogsa noen av de andre segmentene med fa respondenter.
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Figur § 2: Svarinngang for nlike varegrupper.
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For 4 unnga frafall ble sporreskjemaet utformet slik at det skulle vare interessant og ikke
for krevende 4 svare pa. En del respondenter har likvel falt fra i begynnelsen, enten fordi de
ikke befant seg i malgruppen eller avbrot under de ulike sporsmalene om egenskaper ved
den utvalgte transporten. Blant de som kom videre til valgeksperimentene, fullforte de aller
fleste hele sporreskjemaet. Det kan tyde pa at respondentene opplevde disse sporsmalene
som meningsfulle og interessante.

Analyse

Deskriptive analyser av datamaterialet viser at det er stor variasjon i utvalget nar det gjelder
sendingsstorrelse, kostnad og transporttid og forholdet mellom disse. Dette ma det tas
hoyde for i analysene. Det kan ogsa innebzre at designet av valgeksperimentene ikke har
fungert like bra for alle transporter.

De fleste bedriftene ser ut til 4 ha gjort reelle avveininger mellom kostnad og transporttid i
det forste valgeksperimentet. Unntaket er ca. 10 prosent 1 hovedundersokelsen som alltid
velger det billigste alternativet og 11 prosent som alltid velger det raskeste. Dette kan
reflektere bade ekstreme preferanser og svakheter 1 designet. I de videre
valgeksperimentene ser det ut til at respondentene har lagt mindre vekt enn forventet pa
usikkerheten til transporttida. Arsakene til dette bor undersokes narmere i eventuelle
oppfelgingsprosjekter.

Dataene fra det forste valgeksperimentet er anlysert ved hjelp av multinomiske
logitmodeller der vi modellerer verdien av spart transporttid («tidsverdien») direkte og
inkluderer effekten av ulike bakgrunnsvariabler pa denne, altsa en modell 1 sakalt
«willigness-to-pay space». Vi har ikke inkludert uobservert heterogenitet i modellene i form
av en parametrisk statistisk fordeling av tidsverdien («mixed logit»), ettersom disse
modellene viste seg 4 gi lite robuste resultater.

Vi bruker varetransportundersokelsen til 4 lage vekter som blir brukt til 4 simulere
representative tidsverdier for de ulike varegruppene. Vekting gjores med hensyn til
sendingsstorrelse, som har en stor effekt pa tidsverdien malt i kroner per tonn-time. Til
slutt beregner vi et vektet gjennomsnitt for enhetsverdien over alle varegrupper. Her brukes
en vekting basert pa transportarbeid fra den nasjonale godsmodellen (NGM).

Resultater og anvendelse

De simulerte tidsverdiene basert pa det forste valgeksperimentet viser betydelig variasjon
mellom varegrupper, som vist i Tabell S 1. Tidsverdien er hoyest for fersk fisk og andre
varegrupper som typisk har hoy verdi, og lavest for tommer.

Basert pa disse verdiene kan det ogsa beregnes en gjennomsnittsverdi for all godstransport
1 Norge. Denne er 13 kroner per tonntime. Bruk av denne kan imidlertid gi misvisende
beregninger av den samfunnsekonomiske nytten av tiltak 1 ulike omrader eller markeder.
Vi anbefaler derfor at en alltid benytter varespesifikke tidsverdier med mindre nytten av
godstransporten uansett utgjor en svart liten del av nytten av tiltaket. Vi anbefaler ikke 4
benytte ulike tidsverdier for ulike transportmidler, da det er egenskapene ved varene og
ikke transportmiddelet 1 seg som er det sentrale.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019 | | |
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Tabell S 1: Anbefalte tidsverdier for hver varegruppe. Kroner per tonntime (2018).

Varegruppe Anbefalt tidsverdi
Fersk fisk 193,6
Andre termovarer 110,2
Hgyverdivarer 106,1
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og transportmidler 74,2
Andre matvarer/ngeringsmidler 32,2
Annet stykkgods 19,5
Frossen fisk 19,4
Byggevarer 14,0
Metaller og metallvarer 13,6
Petroleumsprodukter 7,8
Massevarer 4,8
Andre industrivarer 4,7
Kjemiske produkter 4,5
T@mmer og andre skogprodukter 2,0

Resultatene for verdsetting av palitelighet viser at en reduksjon i standardavviket til
transporttida er verdt omtrent 0,23 ganger en tilsvarende reduksjon i transporttida. Denne
palitelighetsfaktoren (RR) er lav ut i fra hva en skulle forvente med utgangspunkt i teorien
og ogsa lavere enn 1 tidligere forskningsresultater fra Norge, der forholdet var hoyere enn 1.
Vi kan derfor ikke anbefale 4 basere denne faktoren pa resultatene vare alene, og gir i stedet
en forelopig anbefaling om 4 bruke en palitelighetsfaktor lik 0,8 for alle varegrupper basert
pa en samlet vurdering av disse resultatene og eksisterende empri. Resultatene vare tyder
ikke pd at det er noen systematiske forskjeller mellom varegrupper. Pilitelighetsfaktoren
gjelder for standardavviket til transporttida dor-til-dor.

I samfunnsekonomiske analyser av jernbanetiltak er det vanlig 4 male palitelighet i form av
forsinkelsestimer. Hvis dette skal gjores, anbefaler vi 4 bruke en vektfaktor pa tidsverdien
pa 3,0, ogsa basert pa en samlet vurdering av egne og andre resultater samt teori. Dette er
noe lavere enn i resultatene til Halse og Killi (2012). Gitt de noksa hoye tidsverdiene gir det
likevel en betydelig verdsetting av palitelighet.

Vi anbefaler ikke 4 benytte vére resultater som inndata til Nasjonal godsmodell (NGM) 1
dennes navaerende form. Dersom en gjor dette vil en fa en transportmiddelfordeling som
ikke er konsistent med dagens markedsandeler. Dette skyldes at degraderingskostnadene i
NGM delvis fungerer som kalibreringsparametere. Dersom godsstrommene skal beregnes
med NGM, ma det gjores med dagens modellparametere. Deretter kan en beregne nytten
av tiltaket ved 4 multiplisere (1) den relative endringen 1 nytte basert pa NGM med (2) de
totale logistikkostnadene i basisscenariet basert pd vare tidsverdier. Dersom
godsstrommene antas 4 ligge fast kan vare verdier anvendes direkte.

Pa sikt anbefaler vi 4 endre NGM slik at modellen inneholder et konstantledd. Da vil
kalibrering innebare at en justerer konstantleddet, ikke atferdsparameterne. I sa fall vil en
ogsa kunne benytte vare eller andre tidsverdier i modellen.
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The value of transport time savings (V'I'LS) varies significantly between commodities, something which
needs to be taken into account when estimating the economic benefits of transport measures that affect freight
transport. We have conducted a national valuation study with a comprebensive data collection among firms
within all commodity groups. The results show that V'I'TS is highest for fresh fish, thermo goods and high
valne goods and lowest for timber. The values are higher than the implicit V'I'TS in the national freight
model (NGM), which is used for predicting transport flows. This implies that using the results in
combination with NGM is not straightforward.

The purpose of this study is to estimate the benefits of transport improvements that relate
to the transported goods. The survey covers shippers and some receivers of goods.

Survey design

The study is based on stated preferences, where respondents make hypothetical choices
between alternatives with different charateristics in so-called choice experiments. Figure S 1
shows an example of a choice task in the first choice experiment, where the two
alternatives have different transport time and cost. The survey also contains two different
choice experiments that also include uncertainty of travel time and shipment/delivery time.

u
Transportekonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Vennligst velg et av alternativene

Transport A Transport B

Framferingstid 6 time(r) og 30 min. 8 time(r) og 30 min.

Kostnad 3790 kr 3500 kr

= =T

- = 8 S e AVINOR

Statens vegvesen KYSTVERKET

Figure S 1: Excample of a choice task in choice experiment SP1.

The choice tasks are designed such that they have as relevant and realistic alternatives as
possible, while at the same time reveal the preferences of each firm. The characteristics of
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This report can be downloaded from www.toi.no
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the alternatives are based on actual transport time and cost of one of the most recent or
typical transports of the firm. The questionnaire is designed to collect the necessary
information about this transport. It also contains questions about the transport use of the
firm and opinions on transport policy.

Data collection

Condiderable effort has been put into collecting data that covers all Norwegian industries
and makes it possible to estimate unit values for different commodity groups. We first
conducted a survey among respondents recruited from relevant sectors in the the
Norwegian Central Register of Establishments and Enterprises (CRE) (‘main survey’). At
the end of the project, we also conducted a separate survey among firms that have access
to their own harbour in order to get more data on sea freight. This sample also contains
some firms that receive but do not ship goods.

Firms from CRE were segmented into 14 industries based on the commodity groups in the
national freight model (NGM). We expected small samples in some critical industries. In
these industries, more resources were put into obtaining correct contact information and
contacting firms to make sure that they answered the survey. The survey itself was carried
out using email invitations with links to an online questionnaire.

Figure S 2 shows the number of responses for different commodity groups when the
additional survey on sea freight is not included. This resulted in more responses particularly
for dry bulk, but also some of the other segments with small samples.
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Figure S 2: The number of responses in different commuodity groups.
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In order to avoid dropouts, the questionnaire was designed such that it would be
interesting and not too demanding to fill out. Some respondents nevertheless dropped out
in the beginning of the questionnaire, either because they were not in the target group or
did not complete the questions about the reference transport. Among those who
proceeded to the choice experiments, almost everyone completed the questionnaire. This
suggests that respondents found these questions meaningful and interesting.

Analysis

Descriptive analysis of the data shows large variation with respect to shipment size, cost
and transport time, and the relationship between these characteristics. This has to be
accounted for in analysis. It might also imply that the experiment has not worked equally
well for all transports.

Most firms seem to have made trade-offs between cost and transport time in the first
choice experiment. However, about 10 percent in the main survey always chose the
cheapest alternative, and 11 percent always chose the fastest. This could reflect both
extreme preferences and shortcomings in the design. In the two other choice experiments,
respondents seem to have put less weight on uncertainty of travel time (reliability) than
expected. The reasons for this should be investigated in a follow-up project.

We have analyzed the data from the first choice experiment using multinomial logit models
where we model the value of transport time savings (VIT'TS) directly and esetimate the
effects on VT'TS of various explanatory variables, a model in the so-called ‘willingness-to
pay space’. We have not include unobserved heterogeneity in the form of a parametric
statistical distribution of VT'TS (‘mixed logit’), as the results of such models were not
robust.

We use the commodity flow survey to construct weights that are used in the simulation of
representative VI'TS for each commodity group. We weight with respect to shipment size,
something which has a large effect on the VT'TS measured in NOK per tonne-hour.
Finally, we calculate a weigted average across all commodity groups. This average VT'TS is
based on tonne-kilometers from the national freight model (NGM).

Results and application

The simulated VTTS values based on the first choice experiment show large differences
between commodity groups, as shown in Table S 1. VT'TS is highest for fresh fish and
relatively valuable commodities, and lowest for timber.

Based on these values, one can also calculate an average VT'TS for all freight transport in
Norway. This is 13 NOK per tonne-hour. Using this will however give misleading
estimates of the eocnomic benefits of transport measures that affect different geographic
areas or markets. We there recommend always using commodity-specific values unless the
benefits related to freight constitute a very small share of total benefits. We do not
recommend using different values for different modes of transport, as the mode in itself
should not affect valuation.
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Table S 1: Recommended values of transport time savings (V'T1S). NOK per tonne-hour (2018).

Commodity group Recommended VTTS
Fresh fish 193,6
Thermo goods 110,2
High value goods 106,1
Electrical equipment, household utensils, machinery and vehicles 74,2
Food and foodstuffs 32,2
General cargo 19,5
Frozen fish 19,4
Construction materials 14,0
Metals and metal goods 13,6
Petroleum 7,8
Dry bulk 4.8
Manufacturing goods 4,7
Chemical products 4.5
Timber and forestry goods 2,0

The results for value of reliability shows that respondents value a unit reduction in the
standard deviation of transport time equivalent to a 0.23 units reduction in transport time.
This reliability ratio (RR) is low compared to what one would expect based on theory and
also lower than in earlier evidence from Norway, where the ration was larger than one. We
therefore do not recommend basing the RR on our results alone. Instead, we recommend a
preliminary RR equal to 0.8 based on a joint consideration of our results and existing
evidence. Our results do not indicate any differences in the RR between commodity
groups. The RR applies to door-to-door transport time.

I cost-benefit analysis of railway projects, it is common to measure reliability in terms of
delay hours. If this is the choisen measure, we recommend valuing train delays by a factor
of three times VTTS, also considering our results and existing evidence jointly. This is
somewhat lower than in the results of Halse and Killi (2012). Given the relatively high
VTTS, it still implies a considerable value of reliability.

We do not recommend using our results as input data to the national freight model (NGM)
in its present form. This would result in a modal split which is not consistent with current
market shares. The reason is that degredation costs in NGM partly are used as calibration
parameters. If freight flows are predicted using NGM, this should be done using the
current parameters. Then, one could calculate the user benefits by multiplying (1) the
relative change in user benefits basd on NGM and (2) total logistics costs in the reference
scenario based on our recommended VTTS. If freight flows are considered constant, our
values can be applied directly.

In the longer run, we recommend developing NGM such that the model includes a
constant term. When calibrating the model, one could then adjust the constant term and
not behavioural parameters. In that case, VI'TS from other sources can be used in the
model.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Hensikten med dette prosjektet har vart a beregne enhetspriser for verdien av raskere
og/eller mer palitelig godstransport til bruk i samfunnsekonomiske analyser. Et vanlig
omrade for anvendelse er nytte-kostnadsanalyser av investeringsprosjekter i forbindelse
med Nasjonal transportplan (N'TP), men verdiene kan ogsa anvendes i andre typer
analyser.

En slik offisiell verdsettingsstudie for godstransport har ikke tidligere vart gjennomfort i
Norge. Samfunnsekonomisk verdsetting av transporttid og palitelighet for gods har veart
basert pa den nasjonale godsmodellen (NGM), men i nyere tid har en ogsa benyttet
resultater fra forskningsprosjektene utfort av Halse mfl. (2010) og Halse og Killi (2012).

I likhet med de to sistnevnte studiene er ogsa studien var basert pa stated preferences (SP).
Denne metoden har blitt brukt i stort omfang innenfor persontransport, og er ogsa i
okende grad brukt i studier av godstransport, inkludert den offisielle verdsettingsstudien i
Nederland (de Jong mfl. 2014). Oversikt over tidligere studier finnes i gjennomgangene til
Zamparini and Reggiani (2007), Feo-Valero mfl. (2011), Shams mfl. (2016) og Jensen mifl.
(2018).

En hovedprioritet i prosjektet har vert a vise hvordan verdsettingen varierer mellom ulike
varegrupper og anbefale robuste enhetspriser for hver varegruppe basert pa tilstrekkelige
og representative utvalg. Mye ressurser har derfor vart lagt inn i tilpasse undersokelsen til
de viktigste varegruppene og sikre at vi fanger opp disse i datainnsamlingen. Ved at vi viser
betydningen av varegruppe og andre kjennetegn for verdsettingen, kan resultatene ogsa
lettere sammenliknes med andre studier og brukes av andre fagmiljoer, ogsa internasjonalt.
Det har ogsa vart viktig 4 sorge for at utformingen av valgeksperimentene og
analysemetodikken er 1 trdid med den metodiske utviklingen pé forskningsfeltet.

1.2 Avgrensning

Vi har beregnet enhetspriser for de folgende faktorene: Endringer i transporttid og
endringer i transporttidas usikkerhet (palitelighet). Disse blir ofte omtalt som verdien av
transporttidsbesparelser (value of transport time savings, VI'TS) og verdien av
transporttidens variabilitet (value of travel time variability, VITTV). I tillegg sier resultatene
vare ogsd noe om bedriftenes preferanser for endringer 1 sendings- og leveringstidspunkt.

Verdsettingen av palitelighet gjelder dor-til-der, men vi diskuterer hvordan denne ogsa kan
brukes til 4 regne pa nytten av redusert usikkerhet for et ledd i transportkjeden eller en
lenke i transportsystemet, spesielt for jernbanetransport.

I denne studien har vi kun sett pa den delen av verdsettingen som knytter seg til varene
som blir fraktet. Kortere transporttid og mindre usikkerhet kan ogsa innebare at en sparer
kostnader i transporten, for eksempel til personell. Disse kan tallfestes ved a beregne de
tidsavhengige transportkostnadene (Samstad mfl. 2005) eller ved 4 gjennomfore en SP-
studie rettet mot transporterene (de Jong mfl. 2014). Studien var dekker imidlertid ogsa
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bedrifter med egentransport, og vi diskuterer i hvilken grad disse bedriftenes verdsetting
ogsa fanger opp tidsavhengige transportkostnader.

1.3 Metodevalg

Metoden vir for 4 identifisere bedriftenes verdsetting er stated preferences (SP), med en
sporreundersokelse som er bygd opp rundt valgeksperimenter (sazvalg eller stated choice) der
respondentene gjor hypotetiske valg mellom transportalternativer med ulike egenskaper. Vi
analyserer disse valgene ved hjelp av diskrete valgmodeller og beregner pa denne maten
hvor mye vekt respondentene legger pa de ulike egenskapene ved transporten.

Alternativene til SP ville vaert

1. Analysere faktiske valg (revealed preferences, RP) som bedriftene gjor og som
innebarer de samme avveiningene, eller

2. Utlede enhetsverdiene ved hjelp av de ulike kostnadselementene som inngiér i disse,
basert pa markedspriser (lonninger, kapitalkostnader osv).

Utfordringen med RP (1.) er at det er vanskelig 4 fa data som egner seg for a identifisere de
avveiningene vi er interessert i, og som 1 tillegg er tilstrekkelige representative og dekkende
for hele markedet. Denne metoden egner seg derfor darlig for formalet vart, men vi
anbefaler at det blir gjort denne typen studier og at en sammenlikner resultatene.!

Alternativ (2.) kan gjores spesifikt og noksé detaljert for hvert markedssegment, eller en kan
sette opp en mer generell kostnadsmodell. I det forste tilfellet blir utfordringen a
generalisere til andre segmenter, mens en i det siste tilfellet risikerer at modellen ikke fanger
opp alle de underliggende faktorene som er relevante for verdsettingen.

Ved a benytte SP fanger vi opp hele bedriftens verdsetting av det aktuelle godet (f.eks.
spart transporttid), uansett hva som inngar i verdsettingen. Denne metoden kan bazre preg
av «svart boks», men ved 4 estimere modeller med ulike forklaringsvariabler vil vi ogsa fa
innsikt 1 hvilke faktorer som pavirker verdsettingen. Dette er sentralt i analysene 1 denne
rapporten. Vi undersoker ogsa i hvilken grad resultatene vire er konsistente med
kostnadsparameterne 1 den nasjonale godsmodellen (NGM).

Den storste ulempen med SP er at valgene er hypotetiske, og at vi dermed ikke kan vite om
bedriftene ville valgt pa samme mate i en virkelig situasjon. Vi undersoker derfor hvordan
ulike egenskaper ved valgsituasjonen pavirker svarene. I tillegg ser vi pa om svarene
pavirkes av hvilken instruksjon som blir gitt 1 forkant av det forste valgeksperimentet.

1.4 Rapportens struktur

Resten av rapporten har folgende struktur: I kapittel 2 viser vi hvordan undersokelsen er
utformet. I kapittel 3 redegjor vi for opplegget for datainnsamling og hvordan dette er
gjennomfort. Kapittel 4 dokumenter analysene som ble gjort for 4 beregne enhetsverdier.
Kapitel 5 viser anbefalte enhetsverdier og diskutere anvendelse av disse , mens vi i kapittel
6 redegjor for de viktigste usikkerhetene i resultatene. Kapittel 7 oppsummerer og
konkluderer.

I Halse mfl. (2018) undersoker ssmmenhengen mellom palitelighet og valg av tog som transportmiddel for
godstransport og sammenlikner resultatene med tidligere resultater basert pa SP.
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De anbefalte enhetsverdiene bygger pa to datainnsamlinger: En undersokelse rettet mot alle
norske bedrifter med utgiende transport viren/sommeren 2018 og en tilleggsundersokelse
rettet mot bedrifter med utgdende og inngdende sjotransport november/desember 2018.
Tilleggsundersokelsen er beskrevet i egne delkapitler, 3.5 og 4.6.

1.5

Ordforklaringer

Folgende begreper og forkortelser gir igjen i rapporten og er forklart her:

e Attributt: Egenskap ved et alternativ i et valgeksperiment, for eksempel
transporttid.

e MNL: Multinomisk logitmodell. Modell for 4 estimere effekten av
bakgrunnsvariabler pa VI'TS, variant med ukorrelerte feilledd

e  MXL: «Mixed logi»-modell. Modell for 4 estimere effekten av bakgrunnsvariabler
pa VTTS, variant med korrelerte feilledd

e NGM: Forkortelse for den nasjonale godsmodellen

e NTP: Forkortelse for Nasjonal transportplan

e RR: Pilitelighetsfaktor («reliability ration): VI'TV uttrykt i forhold til VT'TS, altsa
hvor mye transporttid en er villig til 4 oppgi for oppna en reduksjon 1 variabilitet,
ofte uttrykt ved transporttidas standardavvik

e SP: Forkortelse for stated preferences, en metode der individer oppgir sine
okonomiske preferanser gjennom hypotetiske valg.

e Tidsverdi: Synonym for VTTS

e Valgeksperiment: Hypotetiske sporsmal der respondenten velger mellom
alternativer med varierende attributtverdier. I denne rapporten brukt om valg-
eksperimenter av typen samvalg (stated choice).

e VoI Forkortelse for Virksomhets- og foretaksregisteret. Register over
virksomheter (bedrifter) og foretak registrert i Norge.

e VTTS: Forkortelse for Value of transport time savings. Verdien av endringer i
transporttida (positive eller negative)

e VTTV: Forkortelse for Value of transport time variability. Verdien av endringer i
transporttidas usikkerhet (variabilitet)

e WTP: Forkortelse for willingness to pay. Den pengesummen en er villig til 4 betale
for a oppna en forbedring, for eksempel kortere transporttid.

e WTA: Forkortelse for willingness to accept. Den pengesummen en krever for 4
vaere villig til akseptere en forverring, for eksempel lengre transporttid.
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2 Undersgkelsesdesign

Undersokelsesdesignet 1 denne studien bestar av et sporreskjema med valgeksperimenter
som er utformet for a fange opp respondentenes verdsetting. For a gjore dette mest mulig
realistisk bygger valgeksperimentene pa en faktisk transport (referansetransport) som
respondenten har oppgitt. I dette kapitlet beskriver vi hvordan valgeksperimentene og
resten av sporreundersokelsen er utformet

2.1 Valgeksperimenter

Sporreskjemaet inneholder tre ulike valgeksperimenter, hvorav respondentene gjennom-
forer to. Hvert valgeksperiment inneholder ni gjentatte valg med ulike kombinasjoner av
verdier for de attributtene som inngar. En oversikt er vist 1 Tabell 2.1.

Tabell 2.1: Oversikt over valgeksperimenter i sporreundersokelsen.

Valgeksperiment Attributter Antall valg Deltakere

SP1 Kostnad og framfgringstid 9 Alle respondenter

SP2 Kostnad og framfgringstidens 9 Et tilfeldig utvalg av
fordeling (gjennomsnitt og respondenter med framfaringstid
usikkerhet) pa inntil to dggn og alle med

lengre framfaringstid

SP3 Kostnad, sendingstidspunkt og 9 Et tilfeldig utvalg av
leveringstidspunktets fordeling respondenter med framfgringstid
(gjennomsnitt og usikkerhet pa inntil to dggn

SP1 har to attributter — kostnad og framferingstid. Kostnaden og framferingstiden til
referansetransporten (referanseverdiene) forekommer alltid 1 valgsituasjonen, men ikke
nodvendigvis 1 samme alternativ. Den andre kostnaden og den andre framforingstiden kan
vare hoyere eller lavere, og valgsituasjonen er alltid slik at respondenten ma gjore en
avveining mellom tid og kostnad.

En innvending mot denne typen design er at den svart forenklete valgsituasjonen kan
framsta urealistisk og bidra til ulike former for hypotetiske skeivheter. Den store fordelen
er viianalysene kun trenger a fokusere pa respondentens avveining mellom tid og kostnad
og ikke mellom andre attributter. Dette gjor det enkelt 4 analysere effekten av ulike
forklaringsvariabler pa verdsettingen. (Se delkapittel 4.4.)

Forskjellene i tid og kostnad mellom de to alternativene er hoyere dersom de respektive
referanseverdiene er hoyere. I tillegg er kostnadsforskjellen storre dersom transporttidens
referanseverdi er hoy, for a sikre at respondenten blir tilbudt en relevant pris for
tidsbesparelsene. Kostnadsforskjellene er ogsa storre for storre sendinger (hoyere vekt),
ettersom verdsettingen antas a oke med sendingsstorrelse. Detaljene 1 designet er beskrevet
i vedlegg E.
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u
i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Morsk senter for samferdselsforskning
Vennligst velg et av alternativene

Transport A Transport B

Framferingstid 6 time(r) og 30 min. 8 time(r) og 30 min.

Kostnad 3790 kr 3500 kr

E=TS |

Pt o = 8 S ke [ AVINOR

Statens vegvesen KYSTVERKET

Figur 2.1: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperiment SP1.

SP2 har 1 prinsippet tre attributter: Kostnad, gjennomsnittlig transporttid og transport-

tidens usikkerhet (variabilitet). De to sistnevnte attributtene er kombinert i en forenklet
statistisk fordeling med fem mulige transporttider som har lik sannsynlighet for a fore-

komme (Tseng og Verhoef 2008). SP2 bestir av tre typer valgsituasjoner:

e SP2-1: Kostnaden er lik referanseverdien 1 begge alternativene. Det ene alternativet
har lavest gjennomsnittlig transporttid og det andre har minst usikkerhet. Fire
valgsituasjoner.

e SP2-2: Kostnaden er ulik i de to alternativene. Ett alternativ er aldri bedre enn det
andre med hensyn til alle de tre attributtene. Fire valgsituasjoner.

e Dominant valg: Kostnaden er ulik i de to alternativene. Ett alternativ er bedre enn
det andre med hensyn til alle de tre attributtene. Dette blir brukt til 4 identifisere
respondenter som trolig ikke svarer oppriktig.

Verdiene for kostnad og transporttid avhenger av referanseverdiene, men referanseverdiene
forekommer ikke alltid i valgsituasjonen. Hvor store forskjellene 1 kostnad og tid er
avhenger av referanseverdiene omtrent pa samme mate som i SP1.

Det er ikke en referanseverdi for usikkerheten til transporttiden. De ulike niviene for
usikkerhet, relativt til transporttiden, er derfor de samme for alle respondenter. Detaljene er
beskrevet i vedlegg E.
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i Transportakonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Vennligst velg et av alternativene

Kostnad 2200 kr 2200 kr
Anta at de fem tidene har like stor sjanse Anta at de fem tidene har like stor sjanse
for & inntreffe. for a inntreffe.
Variasjon i St!me(r) og 19 m!n. 7F\me(r) oggm\.n,
framferingstid 8 time(r) og 24 min. 7 time(r) og 19 min.
g 8 time(r) og 30 min. 7 time(r) og 30 min.
8 time(r) og 40 min. 7 time(r) og 50 min.
9 time(r) og 15 min. 9 time(r) og 12 min.

- » 7 g S fmime AVINOR

direktoratet
- - Statens vegvesen KYSTVERKET

Figur 2.2: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperiment SP2.

SP3 har i prinsippet fire attributter: Kostnad, sendingstidspunkt, forventet leveringstids-
punkt og leveringstidspunktets usikkerhet (variabilitet). De to sistnevnte attributtene er
kombinert i en forenklet statistisk fordeling med fem mulige leveringstidspunkter som har
lik sannsynlighet for 4 forekomme. SP3 bestar av to typer valgsituasjoner:

e SP3-1: Kostnad, sendingstidspunkt og leveringstidspunktets usikkerhet kan vare
forskjellig i de to alternativene, men referanseverdien for leveringstidspunkt fore-
kommer alltid 1 begge alternativene som det tredje mulige tidspunktet (medianen).

e SP3-2: Alle attributtene kan ha forskjellig verdi i de to alternativene, og referanse-
verdiene forekommer ikke nedvendigvis i noen av dem.

Verdiene for kostnad og leveringstidspunkt avhenger av referanseverdiene. Verdiene for
sendingstidspunkt avhenger ikke direkte av referanseverdien, men av leveringstidspunktet
og den implisitte transporttiden, som igjen avhenger av referanseverdien til transporttiden.
Sendingstidspunktene som forekommer kan derfor avvike mer fra referansesituasjonen enn
det leveringstidspunktene gjor. Vi har gjort det slik for 4 ta hensyn til at vareeieren kanskje
har forpliktet seg til et visst leveringstidspunkt, mens sendingstidspunktet eventuelt kan
tilpasses dersom transporten tar lengre eller kortere tid.

SP3-1 har noyaktig det samme statistiske designet (kombinasjoner av attributtverdier) som
SP2-2. Forskjellen er at vi i SP2-2 presenterer selve transporttida, mens vi i SP3-1 presen-
terer det sendingstidspunktet som transporttida innebarer, gitt at leveringstidspunktet er
det samme som for referansetransporten.

Hvor store forskjellene i kostnad og implisitt transporttid er avhenger av referanseverdiene
omtrent pa samme mate som i SP1 og SP2. Hvor stort avviket er i leveringstidspunkt
avhenger ogsa av referanseverdien til transporttiden. Detaljene er beskrevet 1 vedlegg E.
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o
Transportekonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Vennligst velg et av alternativene

Kostnad 3270 kr 3850 kr
Sendingstidspunkt 15:30 (dag 0) 05:45 (dag 0)
Anta at disse fem leveringstidene har like Anta at disse fem leveringstidene har like
stor sjanse for d inntreffe: stor sjanse for d inntreffe:
N 06:38 (dag 1) 11:17 (dag 1)
Vi
‘ejg'r?;“)s:i('j 07:04 (dag 1) 11:30 (dag 1)
2 07:30 (dag 1) 11:30 (dag 1)
08:22 (dag 1) 11:43 (dag 1)
11:48 (dag 1) 12:22 (dag 1)
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Figur 2.3: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperiment SP3.

Kombinasjonene av ulike verdier for de ulike attributtene folger et fast monster (statistisk
design) som gir en sekvens pa ni valgsituasjoner for hver respondent. Rekkefolgen pa
valgsituasjonen og hvilket av de to alternativene som vises pa hvilken side (venstre eller
hoyre) varierer.

For hvert valgeksperiment far respondenten en introduksjon som forklarer valgsituasjonen
og attributtene som inngar, og at alle andre egenskaper ved transporten er som i
referansesituasjonen.

2.2 Spgrreskjemaets oppbygning

Den viktigste funksjonen til sporreskjemact er 4 etablere en faktisk referansesending som
danner utgangspunktet for valgeksperimentene. Dette krever en god del opplysninger fra
bedriften, men dette er nedvendig for 4 gi en realistisk valgsituasjon. Sperreskjemaet bestir
av ulike elementer i folgende rekkefolge:

1. Introduksjon og videohilsen fra tidligare samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen
2. Innledende sporsmal:

a. Sporsmal om bedriften har utgidende transporter pa minst 30 minutter. De
som ikke har dette, avslutter sporreskjemaet.

Sporsmal om hvilken varegruppe en sender mest av, og hvor mye.

c. Sporsmil om en har informasjon om siste/en nylig/en typisk sending
innenfor denne varegruppa, der en far beskjed om 4 ta utgangspunkt i
denne nir en svarer pa de videre sporsmalene.

3. Spersmal om sendingen

a. Sporsmil om type transport, leietransport/egentranspott, varetype
(detaljert) og vekt.

b. Sporsmil om faktisk sendings- og leveringstidspunkt og hvor stort
tidsvinduet for levering er.
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c. Sporsmal om transportkostnad. De som betaler mindre enn 20 kroner totalt
eller 10 kroner per tonn avslutter sporreundersokelsen.
d. Spersmil om transportmiddel/-midler
4. Valgeksperiment SP1
5. Flere sporsmil om sendingen og nytt valgeksperiment
a. Spersmal om planlagt sendings- og leveringstidspunkt og foretrukket
sendingstidspunkt. De som skal ha valgeksperiment SP2 far bare to enkle
sporsmal om dette, de som skal ha SP3 far flere.
b. Valgeksperiment SP2 eller SP3.
6. Avsluttende sporsmal
a. Sporsmal om generell leveringspunktlighet
b. Spersmil om den aktuelle sendingen gir et riktig bilde av bedriftens
virksomhet, og om bedriften foretar valg slik som 1 valgeksperimentene 1
virkeligheten
c. Pastander om samferdselspolitikk og et apent sporsmal om hva
myndighetene bor prioritere.
d. Mulighet for a kommentere pa sporreskjemaet og avslutning.

Fra undersokelsen 1 2010 erfarte vi at denne typen sporreskjema kan ta lang tid a fylle ut, og
samtidig blir det stadig vanskeligere 4 fa folk til 4 delta i sporreundersokelser. Vi har derfor
lagt stor vekt pa at sporreskjemaet ikke skulle vere for omfattende og har utelatt en del
sporsmal som ikke var strengt nedvendige. Dette gjelder sarlig sporsmal som vi antok at
det kunne veare vanskelig eller lite interessant 4 svare pa. Samtidig har vi forsokt a gjore
sporsmalene sa relevante som mulig for bedrifter med forskjellige typer transporter.

Noen sporsmal er trolig mindre arbeidskrevende og samtidig mer interessante 4 svare pa,

for eksempel de politiske pastandene (punkt 7c) omtalt 1 delkapittel 2.3. Etter valgeksperi-
ment SP1 far derfor respondentene beskjed om at de vil fa muligheten til 4 svare pa disse

etter at de har gjennomfort det neste valgeksperimentet (SP2 eller SP3). Sporreskjemaet 1

sin helhet er vist 1 vedlegg F.

2.3 Holdninger og strategiske svar

Som nevnt i delkapittel 1.3 er det ikke sikkert at respondentene velger likt i denne typen
hypotetiske valg som de ville ha gjort i virkeligheten. Noen kan ogsa tenkes 4 velge
annerledes med vilje 1 et forsok pa a pavirke resultatene eller uttrykke meningen sin. En
nerliggende mulighet er at de som onsker storre investeringer i samferdselsinfrastruktur
overdriver betalingsviljen sin for dette ved 4 velge det alternativet som er raskest og/eller
mest palitelig, selv om kostnadsforskjellen er stor. Dette er imidlertid bare én av flere
mulige former for slik strategisk valgatferd, og i prinsippet kan effekten gé 1 flere retninger.

For a avdekke eventuelle tegn pa strategisk valgatferd har vi lagt inn to elementer 1
undersokelsen:

1. Introduksjonsteksten for SP1 forekommer i to varianter, som fordeles tilfeldig
mellom respondenter (50-50). I den ene varianten er det lagt til en tekst der vi
oppfordrer til a svare oppriktig og minner om at svarene kan pavirke
myndighetenes politikk bade nar det gjelder valg av tiltak og hvordan disse skal
finansieres.

2. Til slutt i sperreskjemaet far respondenten seks sporsmal som skal fange opp
politiske oppfatninger om samferdsel, deriblant nar det gjelder investeringsnivaet
og eventuell brukerfinansiering. Se Figur 2-4.
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- = 8 $¥ fmbne. [ AVINOR

Statens vegvesen KYSTVERKET

Forrige

Figur 2.4: Eksempel pa holdningssporsmal.

Ved a kombinere disse to elementene vil vi kunne se om respondenter med ulike hold-
ninger lar seg pavirke ulikt av oppfordringen om a svare oppriktig. Spesielt er vi interessert
1 samspillet mellom om respondenten onsker hoyere investeringer og om vedkommende er
villig til 4 vaere med pa a betale for dette gjennom for eksempel bompenger. Vi forventer
her at den ekstra introduksjonsteksten pavirker respondentens verdsetting av
tidsbesparelser som vist i Figur 2.5.

Bompenger?
Mot For
Mot Ingen effekt (A) Ingen effekt (B)
Jkte investeringer?
For Negativ effekt (C) Positiv/iingen effekt (D)

Figur 2.5: Forventete effeketer pa verdsetting av spart transporttid (V'I'TS) av ekstra introduksjonstekst il SP1, for
ulike kombinasjoner av politiske standpunfkter.

Resonnementet bak er at de som uansett ikke onsker okte investeringer (A, B) ikke har
noen insentiver til a svare strategisk i utgangspunktet, og derfor i liten grad vil la seg
pavirke av den ekstra introduksjonsteksten. De som derimot ensker okte investeringer,
men samtidig er negative til bompenger (C), vil bli minnet om at svarene deres kan
resultere i okt bruk av bompenger. De kan derfor tenkes 4 svare mer oppriktig, det vil si
oftere velge det billigste alternativet.

Det kan imidlertid vare at den ekstra introduksjonsteksten ogsa fungerer som en
paminnelse om at det faktisk er mulig 4 svare strategisk. I sa fall kan det tenkes at den far
de som er positive bade til okte investeringer og bompenger (D) til oftere 4 velge det
raskeste alternativet. I sa fall vil deres beregnete VI'TS bli hoyere, mens gruppe (C)
pavirkes i mindre grad. Forskjellen mellom gruppene (C) og (D) vil uansett fortsatt ga i
samme retning.

Dette designet er inspirert av studien til Lu mfl. (2008), som benytter ulike

introduksjonstekster der ett av attributtene blir framhevet mer og dermed pavirker
respondentene til a legge mer vekt pa dette. Vi benytter en mer «noytral» introduksjonstekst
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for ikke 4 forringe kvaliteten pa dataene, og utnytter i stedet de nevnte holdningsspors-
malene til 4 identifisere den eventuelle effekten.

Spotreskjemaet inneholder ogsd noen andre sporsmél som kan gi innsikt i hvor oppriktig/
presist respondentene svarer. Disse er sporsmalet om hvorvidt referansesendingen er
representativ for bedriften, og om bedriften foretar den typen valg de blir stilt overfor 1
valgeksperimentene ogsa i virkeligheten (se neste delkapittel).

2.4 Uttesting av metode

Uttestingen av undersokelsesdesignet kan deles inn i felgende punkter:

1. Hvordan valgeksperimentene blir oppfattet og forstatt

2. Om sporsmalene blir oppfattet som relevante og enkle a svare pa

3. Om sporreskjemaet fungerer som det skal teknisk

4. Tilpasning av verdiene og tallkombinasjonene 1 eksperimentdesignet

I dette prosjektet ble det generelle oppsettet og presentasjonsformatet for valgeksperi-
mentene bestemt pa et tidlig tidspunkt uten a teste ut disse blant aktuelle respondenter.
Ettersom disse variantene har vart brukt 1 liknende undersokelser tidligere 1 noyaktig
samme eller nesten samme form, antok vi at de ville fungere tilfredsstillende.

Derimot ble det lagt betydelig innsats i 4 teste hvordan sperreskjemaet som helhet,
inkludert valgeksperimentene, ble oppfattet av respondentene. I denne sammenhengen
gjennomforte vi tre besok hos bedrifter som befant seg 1 ulike deler av malgruppen for
undersokelsen. Innspillene fra disse bedriftene forte til at vi gjorde flere justeringer i
sporreskjemaet som var viktige for kvaliteten.

Som i andre undersokelser av denne typen gjennomforte vi en pilotundersokelse og
analyserte dataene fra denne for vi sendte ut undersokelsen til resten av utvalget (hoved-
undersokelsen). Piloten ble sendt ut til 20 prosent av det totale utvalget.

Testing for tekniske feil ble gjort 1 flere runder under arbeidet med sporreskjemaet,
besokene hos bedrifter, intern testing og pilotundersokelsen.

Etter pilotundersokelsen analyserte vi dataene fra valgeksperimentene og brukte dette til a
forbedre eksperimentdesignet. Framgangsmaten bygger pa teori om sakalte effisiente
design (Rose mfl. 2008), der de ulike tallkombinasjonene som forekommer er satt sammen
for 4 kunne estimere en forhandsspesifisert modell med hoyest mulig presisjon. De
forventete parameterverdiene i modellen («priors») ble oppdatert basert pa resultatene fra
piloten.

Til tross for enkelte feil og svakheter som ble oppdaget i piloten, vurderte vi kvaliteten pa
disse dataene som hoy nok til at disse kunne inkluderes i de endelige analysene sammen
med dataene fra hovedundersokelsen.

10
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3 Datainnsamling

I dette kapittelet beskrives datainnsamlingen for undersokelsen. En av malsetningene med
undersokelsen var 4 ha stor nok svarinngang 1 alle varesegmenter til 4 kunne estimere
anbefalte tidsverdier for segmentene med tilstrekkelig statistisk presisjon (signifikans). En
utfordring med dette var at 1 noen varesegmenter er bedriftspopulasjonen liten, slik at det
er vanskelig 4 oppna et tilfredsstillende utvalg. Denne problemstillingen var avgjorende for
hvordan datainnsamlingen ble gjennomfort.

Kapittel 3.1 beskriver den overordnete strukturen for undersokelsen, hvordan under-
sokelsen ble delt opp i flere delundersokelser, datoer for utsendelser osv. Kapittel 3.2
beskriver malgruppen, hvilke kilder til kontaktinformasjon som ble hentet inn og hvilket
utvalg som ble kontaktet. I kapittel 3.3 gis det en beskrivelse av hvordan datainnsamlingen
ble gjennomfort og hvilke tiltak som ble gjort for 4 oke svarinngangen, mens kapittel 3.4
viser hvordan svarinngangen i undersokelsen ble.

Tilleggsundersokelsen for sjotransport er beskrevet i et eget delkapittel 3.5, ettersom denne
bygger pa en annen kilde til kontaktinformasjon og et annet opplegg for rekruttering.

3.1 Malgruppe og overordnet struktur for undersgkelsen

Utgangspunktet for undersokelsen var a dekke all godstransport 1 Norge inndelt i hensikts-
messige varesegmenter. Vi har ikke gitt en klar definisjon av hva godstransport er, men har
forholdt oss til de typene av transporter som inngar i den nasjonale godsmodellen (NGM).
Dette innebar at for eksempel noen transporter knyttet til bygg- og anleggsvirksomhet som
skjer innad i samme bedrift er utelatt. Noen av segmentene vil imidlertid inneholde trans-
porter som likner pa disse.

Som 1 de fleste studier av denne typen vil sperreundersokelsen primaert bli rettet mot
avsendere av gods, siden det er disse som star for valg av transportalternativ. En avsender
kan enten vare en virksomhet som selger varer til en annen eller som sender varer til en
annen geografisk enhet i samme virksomhet.

I valg av segmentering ble det tatt utgangspunkt i den nasjonale godsmodellen (NGM) og
varegruppene i denne modellen ble slitt sammen til 14 aggregerte varegrupper som vist i

tabell 3.1. Disse samsvarer 1 stor grad med varegruppene 1 den gamle versjonen av
modellen fra 1999.
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Tabell 3.1: Segmentering i verdsettingsundersokelsen med koblinger 11/ Nasjonal godsmodell (NGM).

Varegruppering
NGM 1994

\Varegruppering verdsetting
2017/2018

Varegruppering NGM 2012/2013

Stykkgods 1 Matvarer / neeringsmidler 1 Jordbruksvarer
10 Dyrefor
8 Matvarer konsum
9 Drikkevarer
38 Bearbeidet fisk
2 Fersk fisk 5 Fersk fisk og sjgmat
11 Frossen fisk 6 Fryst fisk og sjgmat
3 Termovarer 4 Innsatsvarer termo
2 Frukt, grent, blomster og planter
7 Termovarer, konsum
4 Elektrisk utstyr, ) 26 Maskiner og verktay
husholdningsartider, maskiner |7 Eiekirskc utstyr
32 Transportmidler
12 Hgyverdivarer 31 Hgyverdivarer
Annet stykkgods 5 Annet stykkgods 22 Trykksaker

30 Forbruksvarer

13 Byggvarer

28 Byggevarer

19 Trelast og trevarer

29 Sement og kalk

14 Andre industrivarer

12 Andre révarer

21 Papir

17 Plast og gummi

3 Levende dyr

11 Organiske ravarer
23 _Kull, torv og malm
25 Mineraler

Tommer og trelast

6

T@mmer og andre
skogprodukter

18 Tgmmer og produkter fra skogbruk

20 Flis og tremasse

Annen bulk

7 Massevarer

24 Stein, sand, grus, pukk, leire

37 Avfall og gjenvinning

8 Kjemiske produkter

16 Kjemiske produkter

39 Kunstgjadsel

9 Metaller og metallvarer

13 Jern og stal

15 Metallvarer

14 Andre metaller

Flytende bulk

10 Petroleumsprodukter

33 Petroleum uraffinert

34 Naturgass

35 Raffinerte petroleumsprodukter

36 Bitumen

12
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Malgruppen i undersokelsen ble definert til 4 vere virksomheter 1 naeringer med betydelige
mengder utgaende godstransport av varer innenfor de 14 aggregerte varegruppene.
Alternativet til 4 kontakte bedrifter pa virksomhetsniva er a kontakte dem pa foretaksniva.
Forskjellen pa disse begrepene er kort forklart at virksomheter er den lokale enheten der
som regel produksjonen finner sted, mens foretaket er den juridiske ansvarlige enheten.
Malgruppen i undersokelsen var virksomhetene fordi vi ensket 4 rette undersokelsen til
enhetene der den utgaende transporten gar fra. Uansett ble det i invitasjonsbrev og i
oppfelgingen presisert at vi onsket at undersokelsen skulle besvares av personen i bedriften
som tar transportbeslutninger for den aktuelle virksomheten. I en del tilfeller vil dette vare
en person tilknyttet et hovedkontor og sdledes vare pa foretaksniva, slik at det er ikke noe
skarpt skille mellom virksomhet og foretak blant bedriftene som svarte pa undersokelsen.

Virksomhetenes naringstilhorighet er definert i Virksomhets- og Foretaksregisteret (Vo)
basert pa Standard for naringsgruppering (SN2007) som vedlikeholdes av SSB. Virksom-
heter innen detaljhandel og tjenestesektoren inngikk ikke i mélgruppen, med et unntak av
detaljhandel via internett og postordrehandel ettersom disse har et betydelig omfang av
utgiende transport. Virksomheter innen detaljhandelen var ikke i malgruppen fordi
transporten ut fra butikker hovedsakelig gjores av privatpersoner og derfor tilhorer
persontransport. Varegruppene som inngar 1 detaljhandelen dekkes likevel av virksomheter
1 grossistleddet, for eksempel er dagligvarebransjen inkludert i undersokelsen med virksom-
heter som transporter dagligvarer ut til butikkene, enten det er dagligvarekjedenes egne
sentral- og regionlagre eller andre leverandorer av dagligvarer. Innen primarnaringene
jordbruk, skogbruk og fiske var kun virksomheter innen avvirkning (skogbruk) og
oppdrettsnaringen (fiske) inkludert. Se vedlegg D for en fullstendig oversikt over hvilke
naringer som inngikk i varesegmentene. Virksomheter uten sysselsatte ble ikke inkludert i
undersokelsen.

For a fa robuste verdier for transport av fisk ble det opprettet egne varesegmenter for fersk
fisk og frossen fisk. Transport av fiskevarer som ikke er like tidskritiske ble lagt i segmentet
«matvarer/nzringsmidler», dette vil for eksempel vere hermetikk, torrfisk og lignende. 1
mange tilfeller vil den samme virksomheten foreta sendinger av ulike fiskeprodukter, bade
fersk, frossen og andre fiskeprodukter. Dette ble lost i skjemautformingen ved at respond-
entene matte presisere hvilken av de aktuelle varesegmentene svarene gjaldt for.

Bade virksomheter innenfor fersk fisk og frossen fisk, samt fiskevirksomheter som er
klassifisert i gruppen «matvarer/naringsmidler», ble behandlet som en egen gruppe i data-
innsamlingen og de fikk blant annet tilsendt et eget invitasjonsbrev.

Undersokelsen ble gijennomfort som en web-basert undersokelse og invitasjonen ble sendt
ut med e-post. Storrelsen pa det kontaktete utvalget ble derfor bestemt gjennom antallet
virksomheter i malgruppen med en tilgjengelig epost-adresse ved utsending av
undersokelsen.

3.2 Populasjon og kontaktet utvalg

3.2.1 Populasjon og kilder til kontaktinformasjon

Kilden til populasjonen i undersokelsen var Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF).
Dette er et register over foretak og virksomheter i Norge med blant annet tilknyttet
neringskode og e-postadresse.

VoF var ogsa hovedkilden til kontaktinformasjon 1 undersokelsen. Ikke alle virksomheter
har e-postadresse 1 registeret, men rundt 60 % av virksomhetene i denne undersokelsens
malgruppe hadde dette. Dette er ofte sentrale mottaksadresser i virksomhetene, og ikke
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nedvendigvis adresser til de relevante kontaktpersonene for a besvare undersokelsen. For
mange virksomheter var det derfor nedvendig at invitasjonen til undersokelsen ble videre-
sendt internt til korrekt mottaker. Blant virksomhetene med kontaktinformasjon var det
mange som hadde like epost-adresser, siakalte dubletter. Undersokelsen ble kun sendt ut til
unike e-postadresser hvis ikke annet ble avtalt med foretaket. Store foretak ble i forkant av
undersokelsen kontaktet for a fa riktig kontaktinformasjon til de ulike virksomhetene. For
mindre foretak med dubletter pa virksomhetsniva ble undersokelsen sendt ut til den virk-
somheten med antatt storst transportomfang. Etter denne justeringen var det 51 % av
populasjonen som hadde kontaktinformasjon og som fikk tilsendt undersokelsen.

Kontaktinformasjonen fra VoF ble supplert med e-postadresser fra flere andre kilder:

e Tidligere TOI-undersgkelser: Kontaktinformasjon fra tidligere relevante
undersokelser gjennomfort hos TOI, inkludert den forrige verdsettingsstudien for
godstransport (Halse mfl. 2010), som hadde e-postadresser fra Kompass Norge,
samt fra en database samlet av Handelshogskolen i Bode.

¢ Manuelt innsamlede e-postadresser gjennom internettsok og direkte kontakt med
virksomheter. I innsamlingen var det fokus pa 4 hente inn kontaktinformasjon for
viktige virksomheter (med hensyn pa varesegment med lav svarinngang og spesielt

store virksomheter).

¢ Forhandsavtale med virksomheter: Viktige foretak ble kontaktet i forkant av
undersokelsen for a fa korrekt mottakeradresser pa de underliggende

virksomhetene.

3.2.2 Antall virksomheter i populasjonen og kontaktet utvalg

Tabell 3.2 viser antall virksomheter i populasjonen og 1 det kontaktede utvalget for de ulike

Varesegmentene.

Tabell 3.2: Antall virksombeter i populasjonen og kontaktet utvalg i undersokelsen.

Varenr Varesegment Populasjon Kontaktet Andel
utvalg kontaktet
1 Matvarer / ngeringsmidler 2 458 1255 51 %
2 Fersk fisk 756 356 47 %
3 Termovarer 674 361 54 %
4 Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, 5891 2995 51 %
maskiner og transportmidler
5 Annet stykkgods 5070 2 464 49 %
6 T@mmer og andre skogprodukter 610 253 41 %
7 Massevarer 1078 616 57 %
8 Kjemiske produkter 535 361 67 %
9 Metaller og metallvarer 2275 1169 51 %
10 Petroleumsprodukter 247 145 59 %
11 Frossen fisk 78 46 59 %
12 Hayverdivarer 1503 837 56 %
13 Byggvarer 2549 1171 46 %
14 Andre industrivarer 904 654 72 %
Totalsum 24 628 12 683 51 %

Pilotundersokelsen ble sendt til 2 519 virksomheter, hvorav 128 var fiskebedrifter.
Hovedundersokelsen ble sendt til 12 067 virksomheter, men dette inkluderte ogsa de
virksomhetene som ikke svarte i pilotundersokelsen. Hovedundersokelsen ble derfor sendt

14

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

til 10 164 nye virksomheter som ikke var med 1 pilotundersekelsen. Av disse var 519
fiskebedrifter. Totalt ble undersokelsen sendt ut til 12 683 virksomheter.

Tabell 3.3 viser hvordan utvalget fordelte seg pa de ulike kildene til kontaktinformasjon.

Tabell 3.3: Kontaktet ntvalg fordelt pa kilde til kontaktinformasjon.

Kilde til kontaktinformasjon Antall virksomheter Andel
Virksomhets- og foretaksregisteret 11591 91,4 %
Manuelt innsamlet 862 6,8 %
Tidligere T@l-undersgkelser 150 1.2%
Forhandsavtale med viktige virksomheter 80 0,6 %
Totalsum 12683 100 %

Tabellen viser at hovedkilden til kontaktinformasjon til undersekelsen var epost-adresser
innhentet fra VoF.

Figur 3.1 viser populasjonen og det kontaktede utvalget fordelt pa andelen virksomheter i
ulike sysselsettingsgrupper. Sysselsettingsgruppene er i denne sammenheng et mal pa
virksomhetenes storrelse og det var onskelig at undersokelsen skulle dekke hele spennet fra
sma virksomheter til de aller storste. Det var likevel ikke et mal i seg selv at undersokelsens
utvalg skulle vare helt representativ for populasjonen med tanke pa virksomhetsstorrelse
ettersom man onsket at virksomheter med betydelig transportomfang i storst mulig grad
deltok i undersokelsen.

60,0 %

50,0 %

40,0 %

30,0 %

20,0 %

10,0 %

0,0 %
1-4 5

Populasjonen = Kontaktet utvalg

Andel av antall virksomheter
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Antall sysselsatte

Figur 3.1: Populasjonen og kontaktet utvalg fordelt pa andelen virksombeter i ulike sysselsettingsgrupper (prosent).

Figuren viser at det kontaktede utvalget var underrepresentert i den minste
sysselsettingsklassen, det vil si for virksomheter med 1 til 4 sysselsatte. Dette skyldes at
feerre av de minste virksomhetene i VoI har tilknyttet en epost-adresse i registeret. For
virksomheter med 5-9 sysselsatte var andelen av totalen lik i det kontaktede utvalget og i
populasjonen. For alle ovrige sysselsettingsklasser var utvalget overrepresentert i forhold til
populasjonen. De storste virksomhetene ble kontaktet manuelt for 4 fa riktig
kontaktpersoner til a besvare sporsmalene og for a oke responsraten blant disse viktige
virksomhetene med antatt stort transportomfang.
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Tabell 3.4 viser antall virksomheter i det kontaktede utvalget fordelt pa fylkestilhorighet
(fylkesinndeling slik den var ved utvalgstrekkingen) og sysselsettingsgrupper.

Tabell 3.4: Antall virksombeter i kontaktet utvalg fordelt pa fylke og sysselsettingsgrupper.

Sysselsettingsgrupper

Fylkesnavn 1-4 5-9 10-19 20-49 50-99 100-249 <=250 Totalt
Dstfold 371 108 115 98 23 13 4 732
Akershus 861 280 237 198 66 24 8 1674
Oslo 971 282 287 229 72 31 10 1882
Hedmark 188 82 97 69 15 7 1 459
Oppland 160 91 66 51 18 13 2 401
Buskerud 358 154 135 99 27 19 3 795
Vestfold 361 147 111 103 23 10 4 759
Telemark 161 65 59 49 10 4 1 349
Aust-Agder 125 39 53 35 4 6 1 263
Vest-Agder 184 61 73 60 11 8 3 400
Rogaland 382 192 185 135 40 25 10 969
Hordaland 429 184 189 131 43 20 2 998
Sogn og Fjordane 90 46 59 60 9 5 3 272
Mgre og Romsdal 304 155 142 120 32 12 3 768
Sar-Trandelag 277 120 117 78 29 18 3 642
Nord-Trgndelag 102 74 62 44 15 3 300
Nordland 184 91 121 75 20 6 2 499
Troms 138 64 62 48 8 4 324
Finnmark 72 31 34 30 5 4 176
Svalbard og konti- 5 1 1 4 11
nentalsokkelen

NUF 8 1 1 10
Totalt 5731 2267 2204 1714 470 233 64 12683

Tabellen viser at de aller fleste fylkene var representert 1 utvalget med virksomheter i alle
sysselsettingsgrupper. Unntaket er Nord-Trendelag, Troms og Finnmark som ikke var
representert med store virksomheter med 250 og flere sysselsatte. For Svalbard og
kontinentalsokkelen, samt NUF (Norsk avdeling av utenlandsk foretak) var det kun et
mindre antall virksomheter som var i utvalget.

3.3 Gjennomfgring av datainnsamling

3.3.1 Metode og tidspunkt for datainnsamlingen

Undersokelsen ble gjennomfort med et internett-basert sporreskjema der invitasjon til 4
delta ble sendt per e-post til bedriftene i utvalget.

Figur 3.2 viser teksten som ble sendt ut pa e-post til hovedutvalget av virksomheter.
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tir. 26.06.2018 12:04

Transportekonomisk institutt <csm@toi.no>

Godstransport - Hjelp myndighetene med & fa bedre data og beslutningsgrunnlag
Til

Hvor viktig er rimelig, rask og palitelig transport for din bedrift?

Samferdselsmyndighetene gnsker din bedrifts deltakelse i en undersgkelse om naeringslivets behov for
gode transporttjenester. Resultatene fra undersgkelsen skal brukes i de samfunnsgkonomiske analysene av
prosjekter til Nasjonal transportplan (NTP) og andre samferdselstiltak i Norge. For at resultatene skal
gjenspeile mangfoldet i norsk naeringsliv og transportbehovet til ulike bedrifter gnsker vi at din bedrift
deltar.

For a delta i underspkelsen, trykk pa denne lenken. Der kan du ogsa se en videohilsen fra
samferdselsministeren.

Undersekelsen tar 10-15 minutter. Hvis du ma avbryte, er det mulig a logge inn igjen senere og fortsette
fra der du var.

Undersekelsen gjennomfares av Transportekonomisk institutt (T@I) pa vegne av samferdselsmyndighetene.
Dataene vil bli behandlet fortrolig og det vil ikke vaere mulig & identifisere din bedrift i resultatene som blir
presentert.

Hvis du har problemer eller sporsmal om undersgkelsen kan du kontakte T@I ved 2 svare pa denne eposten
eller ringe oss pa telefon 971 78 580.

Takk for hjelpen!

Vennlig hilsen
Jan Fredrik Lund
Leder NTP-sekretariatet

Figur 3.2: E-post-invitasjon til hovedutvalget i undersokelsen.

Undersokelsen ble gjennomfoert i perioden april- oktober 2018. Det ble forst sendt ut en
pilotundersokelse som gikk til 20 % av utvalget. Denne ble sendt ut 23. april 2018 til to
delutvalg med ulik invitasjonstekst; et delutvalg for fiskebedrifter og et for alle ovrige
bedrifter. Det ble sendt ut paminnelser om undersokelsen 26. april og 3. mai.
Datainnsamlingen for pilotundersokelsen ble avsluttet 1 midten av mai.

Basert pa erfaringene fra pilotundersokelsen ble det gjort noen justeringer i sporreskjemaet
og datainnsamlingsstrategien for hovedundersokelsen. Hovedundersokelsen ble sendt ut 6.
juni 2018. Denne undersokelsen var delt inn i flere delutvalg; et delutvalg for fiskebedrifter,
et delutvalg for bedrifter som tilhorte varesegmenter med darlig svarinngang i
pilotundersokelsen? og et delutvalg for evrige bedrifter. Arsaken til at undersokelsen ble
delt inn 1 disse delutvalgene var til dels 4 kunne utforme ulike invitasjons- og
paminnelsestekster til ulike grupper av virksomheter og til dels for a lettere kunne male og
folge opp svarinngangen i ulike varesegmenter.

Det ble sendt ut paminnelser om undersekelsen 12. og 19. juni. For undersokelsene ble
avsluttet ble det 1 tillegg sendt ut en siste paminnelse der det ble opplyst om siste mulighet
for a delta 1 undersokelsen for den stengte. Undersokelsen stengte 29. juni 2018.

2 Dette var folgende varesegmenter: Annet stykkgods, industrivarer, kjemiske produkter, massevarer,
petroleumsprodukter, termovarer, samt temmer og andre skogprodukter.
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3.3.2 Tiltak for & gke svarinngangen

For 4 oke svarinngangen ble det gjort flere tiltak for og underveis i datainnsamlingen:

3.4

For undersokelsen ble det manuelt samlet inn kontaktinformasjon for virksomheter
som tilhorte varesegmenter med antatt lav svarinngang, samt for spesielt store
virksomheter.

For virksomheter der den opprinnelige kontaktinformasjonen ikke fungerte
(eposten kom ikke fram til mottaker) ble det manuelt innhentet nye epost-adresser
gjennom internettsok og direkte kontakt med virksomheter. Dette gjaldt
hovedsakelig virksomheter i1 varesegmenter med lav svarinngang, samt store
virksomheter.

For virksomheter som ikke hadde svart pa hovedundersokelsen etter to purringer
og der vi hadde tilgang pa alternativ kontaktinformasjon ble invitasjonen sendt ut
pa nytt til den alternative epost-adressen.

Virksomheter i storre foretak, som vi hadde vert i kontakt med i forkant av
undersokelsen, og som vi hadde fétt avtalt kontaktperson for undersokelsen, ble
oppringt med paminnelse om a delta 1 undersokelsen

Virksomheter i varesegmenter med lav svarinngang og som ikke hadde svart pa
undersokelsen etter to paminnelser ble oppringt med oppfordring om a delta. Disse
virksomhetene ble prioritert med hensyn pa tilherende varesegment og
virksomhetenes storrelse for a oke svarinngangen til de viktigste virksomhetene for
undersokelsen. Dette arbeidet pagikk i1 perioden 19-29. juni.

Svarinngang

3.4.1 Respons og svarinngang

Figur 3.3 viser hvordan responsen pa undersokelsen forlop seg etter tidspunkter for
utsending, paminnelser og stenging av undersokelsene. Tallene gjelder samlet for
pilotundersokelsen og hovedundersokelsen. Soylen «Fieldwork uke 26 + siste frist» viser
resultatet av telefonkontakt og utsendelse av informasjon om siste frist for a besvare
undersokelsen. Disse aktivitetene ble kun gjort i hovedundersokelsen og ikke 1
pilotundersokelsen.

«Antall klikk» viser hvor mange av virksomhetene som klikket seg videre til
undersokelsen fra epost-invitasjonen.

«Antall leverte skjema» viser hvor mange virksomheter som gjennomforte
undersokelsen uten 4 avbryte selv. Noen av virksomhetene fikk avsluttet skjemaet
fordi de ikke var i malgruppen (basert pa filtreringssporsmal 1 skjemaet).

«Antall fullstendig utfylt» viser hvor mange virksomheter som var i malgruppen og
giennomforte alle sporsmalene i undersokelsen.
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Fignr 3.3: Antall klikk og svarinngang i hovedundersokelsen fordelt etter tidspunkt for utsending og paminnelser.

Figuren viser at det var 1 257 virksomheter som klikket seg inn i undersokelsen. Av disse
var det 726 som fullforte undersokelsen uten a avbryte selv. Etter filtreringssporsmal i
sporreskjemaet viste det seg at 144 av disse virksomhetene ikke var i malgruppen og
undersokelsen ble avsluttet for disse. Hovedsakelig var dette fordi disse virksomhetene ikke
hadde utgdende transporter pa over 30 minutter. Dette vil at det var 582 virksomheter som
gjennomforte alle sporsmalene i skjemaet.

3.4.2 Responsrater

Figur 3.4 viser tilsvarende oversikt som i figur 3-4, men denne gang som andel av antall
virksombheter i utvalget.
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Figur 3.4: Antall klikk og svarinngang i andel av ntvalget i hovedundersokelsen fordelt etter tidspunkt for utsending
0g paminnelser.

Figuren viser at det var 5,7 % av virksomhetene som fullforte skjemaet uten 4 avbryte selv,
mens det var 4,6 % som fullforte alle sporsmalene i undersokelsen.

Blant de 12 683 virksomhetene var det rundt 1200 virksomheter der eposten aldri kom
fram til mottaker, selv etter at det ble gjort en betydelig jobb for 4 finne korrekt epost-
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adresse og sende pa nytt til disse virksomhetene. Korrigert for dette var det 6,3 % som
tullforte skjemaet, og 5 % som fullferte alle spersmilene i skjemaet.

I tillegg kommer virksomheter som aldri mottok henvendelsen fordi eposten havnet i deres
lokale spamfilter. Omfanget av dette er ukjent fordi TOI i ikke mottok returinformasjon
om dette gjennom datafangstverktoyet. Telefonsamtaler med virksomhetene som ikke
hadde svart etter to paminnelser bekreftet at det var et visst omfang av at henvendelsen ble
kategorisert som seppelpost. Dette innebarer at den reelle svarprosenten ligger hoyere enn
tallene skulle tilsi, men det er usikkert hvor mye.

Utvalget ble, som tidligere beskrevet, delt inn i flere delunderseokelser. Figur 3.5 viser
hvordan responsratene var i delutvalgene i hovedundersokelsen. Andelene her er beregnet
basert pa antall virksomheter som fullforte skjemaet uten a avbryte selv.
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Figur 3.5: Responsrater i delutvalgene i hovedundersokelsen.

Figuren viser at delutvalgene med de hoyeste responsrater var utvalgene for
fiskevirksomheter og virksomheter innenfor kritiske varesegmenter (varesegmenter som
hadde lav svarinngang i pilotundersekelsen). Dette skyldes at det ble gjort tiltak innenfor
disse delutvalgene for nettopp a oke responsratene. Hovedvekten av virksomhetene la
innenfor delutvalget «ovrige virksomheter», og her er responsraten litt lavere enn i
undersokelsen som helhet. Videre viser figuren at for virksomhetene der vi manuelt samlet
inn epost-adresse og sendte pa nytt, fordi den opprinnelige epost-adressen ikke fungerte,
var det 3,7 % responsrate. For de virksomhetene som ikke enna hadde svart etter andre
paminnelse i hovedundersokelsen og vi hadde en alternativ epost-adresse 4 sende til
virksomheten, var det kun 0,7 % av virksomhetene som svarte pa den nye henvendelsen.

3.4.3 Frafall underveis i undersgkelsen

Totalt var det over fem hundre virksomheter som startet pa undersokelsen, men avsluttet
selv uten 4 ha fullfort. Her viser vi hvor 1 sporreskjemaet disse falt fra og drefter mulige
arsaker.

Figur 3.6 viser hvordan frafallet forlop seg underveis i hovedundersokelsen. Hver boks i
diagrammet representerer et punkt i undersokelsen. Tallene som er tilknyttet boksen viser
hvor mange av respondentene som kom til dette punktet i undersokelsen (ant), hvor stor
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andel dette utgjorde av de som klikket seg inn til velkomstsiden (i %) og for noen punkter
er det ogsa angitt median tid respondentene brukte fram til dette punktet i undersokelsen.
Mellom boksene er det angitt hvor stor andel av respondentene som falt fra mellom de to
punktene (prosentandel markert i redt).

Figuren viser at over tusen virksomheter klikket seg inn pa velkomstsiden i hovedunder-
sokelsen. Her var det informasjon om undersokelsen, samt en video med hilsen fra
samferdselsministeren. 10 % gikk aldri videre til 4 starte selve undersokelsen. I tillegg var
det 16 % som falt fra etter filtreringssporsmalet om virksomheten hadde utgiaende
transport pa over 30 minutter. Dette var hovedsakelig respondenter som ikke var i mal-
gruppa, og ikke respondenter som selv avsluttet undersokelsen. Videre var det ytterligere
20 % som falt fra 1 spersmalssekvens som ba virksomheten spesifisere en typisk sending.
At sapass mange falt fra pa dette tidspunktet kan skyldes at relativt mange respondenter
ikke hadde tilgang pa detaljert informasjon om sendinger. Pa dette tidspunktet var median
tidsbruk blant respondentene 6 minutter. Etter dette var frafallet mindre. Det var 6 % som
falt fra i lopet av spill 1, mens kun 3 % som falt fra i lopet av spill 2 eller spill 3. Det var 46
% som fullforte hele undersokelsen og median tidsbruk var 15 minutter.

Andelen av de som klikket seg inn som fullforte hele undersokelsen er omtrent som i den
liknende undersokelsen til Halse mfl. (2010). Dersom vi tar hoyde for at det 1
undersokelsen vir var flere som ikke hadde utgiaende transporter og dermed ikke var i
malgruppen, er frafallet underveis lavere enn i 2010. Dette gjelder szrlig andelen som faller
fra etter 4 ha fullfort spill 1.3 Dette kan skyldes at sporreskjemact vart generelt er kortere,
med farre sporsmal i forkant og etterkant av spillene etter spill 1.

3 12010-undersokelsen matte alle respondenter igiennom tre spill, men frafallet der var uansett hoyere ogsa
hvis vi bare ser pa tallene fra et spill til det neste.
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Figur 3.6: Frafall underveis i hovedundersokelsen. Antall respondenter, endring i prosent og tidsbruk (median).
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3.4.4 Svarinngang i varesegmentene

Figur 3.7 viser svarinngangen i undersokelsen fordelt pa varesegmentene.
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Figur 3.7: Antall svar fordelt pa varesegmenter. Kun fullstendig utfylte skjema.

Figuren viser at svarinngangen var ujevnt fordelt pa varesegmentene. For noen
varesegmenter var svarinngangen for lav til 4 kunne gi presise estimater per varegruppe,
dette gjelder hovedsakelig for gruppen frossen fisk, termovarer, temmer og andre
skogprodukter, kjemiske produkter og petroleumsprodukter. Varesegmentet «annet
stykkgods» fikk sztlig hoy svarinngang, men dette er ogsa en varegruppe som hadde et
stort antall tilknyttede virksombheter i utvalget.

Tabell 3.5 viser hvordan svarprosentene ble i de ulike varesegmentene. Svarprosenten her
er basert pa antall fullstendig utfylte skjema.
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Tabell 3.5: Svarinngang i varesegmentene.

Varesegment Antall i Antall Svarprose
utvalget svar nt

Matvarer / naeringsmidler 1255 64 51 %
Fersk fisk 356 29 8,1 %
Termovarer 361 15 4,2 %
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og 2995 51 1,7 %
transportmidler

Annet stykkgods 2464 137 5,6 %
Tgmmer og andre skogprodukter 253 10 4,0 %
Massevarer 616 21 3,4 %
Kjemiske produkter 361 16 4,4 %
Metaller og metallvarer 1169 58 5,0 %
Petroleumsprodukter 145 11 7.6 %
Frossen fisk 46 8 17,4 %
Hgyverdivarer 837 52 6,2 %
Byggevarer 1171 74 6,3 %
Industrivarer 654 34 52 %
Totalt 12683 580 4,6 %

3.4.5 Svarinngang i sysselsettingsgrupper

Figur 3.8 viser fordelingen av antall virksomheter etter sysselsettingsgrupper i
populasjonen, det kontaktede utvalget og for virksomhetene som svarte pa undersokelsen.
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Figur 3.8 Fordeling av virksombeter pa sysselsettingsgrupper i populasjonen, kontaktet utvalg og blant virksombeter
som svarte pa undersokelsen. Prosent.

Figuren viser at det var darligere svarinngang fra de minste virksomhetene, men disse
utgjorde likevel den storste andelen av virksomheter i undersokelsen. Rundt en tredjedel av
virksomhetene som svarte pa undersokelsen hadde 1-4 sysselsatte. Til sammenligning, sa
utgjor disse virksomhetene 53 % av det totale antallet i populasjonen. Store virksomheter
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med over 50 sysselsatte er bedre representert i undersokelsen enn i populasjonen og det
kontaktede utvalget. Dette skyldes hovedsakelig at disse virksomhetene ble fulgt tettere opp
1 datainnsamlingen. Mange av disse virksomhetene ble kontaktet i forkant av at
undersokelsen ble sendt ut, og de ble i storre grad purret i form av telefonoppringning. Det
kan ogsa skyldes andre forhold, slik som at storre virksomheter har mer ressurser og/eller
storre interesse av 4 delta i undersokelsen enn det mindre virksomheter har.

3.4.6 Geografisk fordeling av svarinngang

Tabell 3.6 viser hvordan den fylkesvise svarinngangen var i undersokelsen.
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Tabell 3.6 Fylkesvis svarinngang.

Fylkesnavn Kontaktet Virksomheter som svarte pa Svarprosent
utvalg undersgkelsen
dstfold 732 26 3,6 %
Akershus 1674 76 4.5 %
Oslo 1882 79 42 %
Hedmark 459 34 7.4 %
Oppland 401 14 3,5%
Buskerud 795 28 3,5%
Vestfold 759 33 4,3 %
Telemark 349 15 4,3 %
Aust-Agder 263 13 4,9 %
Vest-Agder 400 15 3,8 %
Rogaland 969 41 4,2 %
Hordaland 998 51 51%
Sogn og Fjordane 272 12 4,4 %
Mgre og Romsdal 768 44 57 %
Sgr-Trandelag 642 26 4,0 %
Nord-Trgndelag 300 13 4,3 %
Nordland 499 32 6,4 %
Troms 324 19 5,9 %
Finnmark 176 10 57 %
Svalbard og 11 1 9,1 %
kontinentalsokkelen
NUF 10
Totalt 12683 582 4,6 %

Tabellen viser noen regionale forskjeller i svarinngangen. Virksomheter i Hedmark og
Nordland hadde hoyest svarprosent med henholdsvis 7,4 % og 6,4 %, mens Oppland og
Buskerud hadde lavest med en svarprosent pa 3,5 %.

3.4.7 Svarinngang etter kilde til kontaktinformasjon

Tabell 3.7: Svarinngang for ulike kilder til kontaktinformasjon.

Tabell 3.7 viser svarinngangen etter hva som var kilden til virksomhetenes
kontaktinformasjon.

Kilde til kontaktinformasjon Antall virksomheter Antall svar Svarprosent
Virksomhets- og foretaksregisteret 11591 440 3,.8%
Manuelt innsamlet 862 88 10,2 %
Tidligere T@l-undersgkelser 150 22 14,7 %
Forh&ndsavtale med viktige virksomheter 80 32 40,0 %
Totalsum 12683 582 4,6 %

Tabellen viser at flest respondenter hadde VoI som kilde til kontaktinformasjon, men at

svarprosenten for disse virksomhetene var lav. Det var hoyere svarprosent fra virksom-
heter som hadde andre kilder til kontaktinformasjon. 40 % av virksomhetene som ble
kontaktet pa forhand av undersokelsen svarte pa undersokelsen. For virksomheter som

10 %.

hadde deltatt i tidligere T@I-undersokelser, var svarprosenten 14,7 %, mens for
virksomheter med manuelt innsamlet kontaktinformasjon var svarprosenten i overkant av
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3.5 Tilleggsundersgkelse til havnebedrifter

I tillegg til den ordinzre undersokelsen ble det gjennomfort en egen delundersokelse rettet
mot virksomheter med tilgang til private kaier/sjoterminaler og som dermed sannsynligvis
hadde inngdende eller utgaende sjotransport. Kilden til kontaktinformasjonen var
Kystverkets register over ISPS-havner*. Henvendelsen ble rettet til kontaktpersonen ved
ISPS-terminalene med oppfordring om at undersokelsen ble videresendt til virksomheten
med det storste transportomfanget ved kaien/sjoterminalen.

Undersokelsen ble sendt til 564 private kaier/sjoterminaler, og det ble utformet et eget
invitasjonsbrev for delutvalget der avsender var Kystverket i samarbeid med
Transportokonomisk institutt. Undersokelsen ble sendt ut 27. november 2018 med
svarfrist 5. desember. Det ble sendt ut to paminnelser for datainnsamlingen ble avsluttet
18. desember 2018. Kystverket informerte om undersokelsen i nyhetsbrevet IPSP-nytt hvor
ogsa det ble inkludert en lenke til 4 besvare undersokelsen. I den forbindelse ble det
opprettet en apen lenke til undersokelsen som ikke var forbeholdt spesifikke ISPS-havner,
men som muliggjorde at flere bedrifter kunne delta i undersokelsen.
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Figur 3.9: Antall klikk og svarinngang i havneundersokelsen fordelt etter tidspunkt for utsending og paminnelser.

Figur 3.9 viser at 254 bedrifter klikket seg inn i undersokelsen. Av disse var det 173 som
svarte pa undersokelsen. Det viste seg at mange av disse ikke var i malgruppen, hoved-
sakelig fordi de ikke hadde godstransport over kaien eller at forholdstallet mellom vekt og
pris i transporten ikke passet inn i undersokelsesopplegget. Det var 89 bedrifter som full-
forte hele sporreskjemaet. Dette tilsvarte en svarprosent pa 15,8 %, som var vesentlig
hoyere enn for hovedundersokelsen. Figur 3.10 viser tilsvarende oversikt som 1 figur 3.9,
men denne gang som andel av antall kaier/terminaler som fikk tilsendt undersokelsen.

41SPS star for International Ship and Port Facility Security, og er det internasjonale regelverket for sikring av
skip og havneanlegg mot tilsiktede uonskede handlinger. Regelverket ble vedtatt av FNs sjofartsorganisasjon
(IMO) i 2002. (Kilde: Kystverket.no).
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Figur 3.10: Antall klikk og svarinngang i andel av utvalget i havneundersokelsen fordelt etter tidspunkt for
utsending og paminnelser.

Figur 3.11 viser hvordan de 89 bedriftene som fullforte hele sporreskjemaet fordelte seg pa
de 14 varegruppene.

fersk fisk . 3
frossen fisk NN 3
andre termovarer = 0
andre matvarer/naeringsmidler I 10
elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner.. I 3
hgyverdivarer 0
annet stykkgods I 9
byggevarer I 3
metaller og metallvarer I °
andre industrivarer IIEEEEEEEENNNN——— 11
temmer og andre skogprodukter W 1
massevarer NN 23
kjemiske produkter N 3
petroleumsprodukter I 6

Figur 3.11: Svarinngang i havnenndersokelsen fordelt pa varegrupper.

Svarinngangen for noen varesegmenter var bedre 1 denne undersokelsen enn i hovedunder-
sokelsen, og har sammenheng med hvilke typer bedrifter som disponerer egen kai/sjotet-
minal. Bedrifter som har transport av massevarer er spesielt godt representert i havne-
undersokelsen. Ogsa transport av frossen fisk er bedre representert her, og dette skyldes
blant annet at fryseterminalene ble inkludert i denne undersokelsen og ikke i hovedunder-
sokelsen.

Ettersom vi ikke har tilgang til informasjon om nzringstilherighet for bedriftene som
disponerer kaiene/sjoterminalene kan det ikke utarbeides svarprosenter for de ulike vare-
segmentene 1 denne undersokelsen. Vi kan derimot se pa den regionale fordelingen av
svarinngangen. Svarprosenten gjelder her kun bedrifter som gjennomforte alle sporsmalene

28

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

1 undersokelsen. Som vist tidligere var det en hoyere andel som deltok i underseokelsen, men
som ikke var i malgruppen.

Tabel] 3.8: Fylkesvis svarinngang i havneundersokelsen.

Fylkesnavn Kontaktet Virksomheter som svarte pa Svarprosent
utvalg undersgkelsen

Akershus 2 0 0%
Aust-Agder 9 0 0%
Buskerud 12 1 8 %
Finnmark 30 5 17 %
Hordaland 62 12 19%
Mgre og 79 13 16 %
Romsdal

Nordland 64 11 17 %
Oslo 11 0 0%
Rogaland 82 11 13%
Sogn og 40 11 28 %
Fjordane

Svalbard 4 2 50 %
Telemark 21 3 14 %
Troms 40 8 20 %
Trgndelag 33 5 15%
Vest-Agder 31 3 10 %
Vestfold 20 1 5%
Dstfold 24 3 13%
Totalsum 564 87 15 %

Tabellen viser at ikke alle deler av landet er representert i undersokelsen. Det var ingen
respondenter fra kaier/sjoterminaler i Akershus, Oslo og Aust-Agder, og kun én
respondent 1 Buskerud og Vestfold. Det var flest respondenter i vestlandsfylkene
Hordaland, More og Romsdal, Rogaland og Sogn og Fjordane. Det var ogsa god
svarinngang i de nordlige fylkene Nordland og Troms, i tillegg til Svalbard.
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4 Analyse

Dette kapitlet beskriver datamaterialet og framgangsmaten for analyse. Datasettet som er
benyttet i delkapitlene 4.1-4.5 inkluderer bade pilotstudien og hovedundersokelsen, men
ikke tilleggsundersokelsen for sjotransport. Data og analyser inklusive tillegsundersokelsen
er rapport 1 avsnitt 4.6.

4.1 Egenskaper ved sendingen

I dette avsnitt viser vi deskriptiv statistikk for variabler som er av betydning for analysene.

Tabell 4.1 viser transportmiddelfordeling gitt varegruppe. Merk at ogsa sendinger som ble
transportert med tog, skip eller fly, kan ha vart delvis transportert pa vei.>

Tabell 4.1: Transportmiddelfordeling per varegruppe.

Antall Med bil Med tog Med skip Med fly

observasjoner
Fersk fisk 26 84,6 % 7,7 % 7,7 % 0,0 %
Frossen fisk 8 50,0 % 0,0% 50,0 % 0,0 %
Andre termovarer 15 93,3 % 0,0% 0,0% 6,7 %
Andre 61 90,2 % 3,3% 4.9 % 1,6 %
matvarer/neeringsmidler
Elektrisk utstyr, 52 88,5 % 5,8 % 3,8% 1,9 %
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
Hgyverdivarer 51 84,3 % 39% 2,0% 9,8 %
Annet stykkgods 136 90,4 % 59 % 22% 1,5%
Byggevarer 73 97,3 % 1,4 % 1,4 % 0,0 %
Andre industrivarer 34 91,2 % 0,0% 8,8 % 0,0 %
Tgmmer og andre 10 90,0 % 10,0 % 0,0 % 0,0 %
skogprodukter
Massevarer 19 100,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Kjemiske produkter 16 87,5 % 0,0% 12,5% 0,0%
Metaller og metallvarer 58 87,9 % 52% 52% 1,7 %
Petroleumsprodukter 11 81,8 % 0,0 % 18,2 % 0,0%

Tabell 4.2 viser gjennomsnittsverdier og variasjon i referanseverdiene for alle sendinger og
inndelt etter transportmiddel.

En generell tendens er at fordelingene er preget av noen (veldig) hoye verdier for enkelte
observasjoner (sakalte «outliersy). Dette forer til at gjennomsnittverdiene til dels er
betydelig hoyere en medianverdiene.

> Det kan tenkes at noen bedrifter som benytter innleid transport over lengre distanser ikke har vaert klar over
om denne innebzrer jernbanetransport eller ikke.
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Sendinger som transporteres med skip er tyngst (791 tonn i gjennomsnitt), mens sendinger
som sendes med fly er lettest (30 kilo i gjennomsnitt). Reisetiden 1 vért utvalg er relativt
lang, det gjelder — noe overraskende — ogsa sendinger som (delvis) fraktes med fly.
Gjennomsnittverdier for fly (NB! kun 11 observasjoner) ligger pa 74,81 timer (altsa rundt 3
dogn). Dette er hoyere enn tilsvarende tall for vei (29 timer). Dette forer til at transport-
kostnader per tonn-time er litt hoyere for vei enn for fly. Sendinger med skip er dyrest
totalt sett, men malt per tonn-time er disse sendingene billigst.

Tabell 4.2: Referanseverdier for sendingene, inndelt etter transportmiddel.

Transport- Referanseverdier Gj. snitt Median Minimum Maksimum Persentil Persentil

middel 05 95
Totalt Antall tonn 42,51 0,99 0,0010 16000,00 0,01 30,00
(N=570)  Reisetid (timer) 40,97 20,00 0,17  1428,00 0,67 122,00

Transportkostnader 10,91 2,00 0,02 1000,00 0,15 30,00
(1000 kr)
Transportkostnad 3,00 0,16 0,0005 333,33 0,01 6,19

per transport tonn-
time (1000 kr)

Bare vei Antall tonn 6,96 0,90 0,0010 146,00 0,01 30,00
(N=511)  Reisetid (timer) 29,48 19,00 0,17 239,00 0,67 110,00
Transportkostnader 6,20 1,85 0,02 460,00 0,15 25,00
(1000 kr)
Transportkostnad 3,26 0,17 0,0008 333,33 0,02 7,50

per transport tonn-
time (1000 kr)

Med tog Antall tonn 4,65 0,48 0,0030 37,00 0,01 23,00
(N=22)  Reisetid (timer) 62,61 54,50 13,00 215,00 18,00 125,00
Transportkostnader 6,58 1,30 0,15 43,00 0,15 30,00
(1000 kr)
Transportkostnad 0,22 0,09 0,0022 1,16 0,02 1,05

per transport tonn-
time (1000 kr)

Med skip Antall tonn 791,36 12,60 0,10 16000,00 0,10 2500,00
(N =26) Reisetid (timer) 234,29 72,00 1,42 1428,00 3,75 1080,00
Transportkostnader 110,59 20,32 0,25 1000,00 2,50 850,00
(2000 kr)
Transportkostnad 0,17 0,01 0,0005 1,76 0,0009 0,74

per transport tonn-
time (1000 kr)

Medfly  Antall tonn 003 002 0,0010 0,10  0,0010 0,10
(N=11)  Reisetid (timer) 7481 46,00 9,58 336,00 9,58 336,00
Transportkostnader 2,66 2,50 0,15 7,00 0,15 7,00
(1000 kr)
Transportkostnad 2,86 2,67 0,75 5,46 0,75 5,46

per transport tonn-
time (1000 kr)

De tre referanseverdier (reisetid, sendingsstorrelse og transportkostnad) er naturligvis
korrelerte. Den sterkeste av disse korrelasjonene er mellom sendingssterrelse og transport-
kostnader. Den positive korrelasjonen er visst i Figur 4.1.
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Figur 4.1: Punktdiagram med referansekostnad (i kroner) pa y-aksen og antall tonn pa x-aksen (logaritmisk
skalal).

For tidsverdien forventer vi at referansekostnader betalt for en tonntime har storst
betydning (og i mindre grad den totale transportkostnaden). Det er viktig 4 merke seg at

korrelasjonen mellom kostnad per tonn-time og sendingsstorrelse er negativ som vist 1
Figur 4.2.

Jo lettere sendingen er, desto mer betaler man altsa for transporten per tonn-time.
Designet til det forste valgeksperiment (SP1) er utformet slik at storrelsen pa avveiningen
mellom kostnad og tid vi tilbyr avhenger av denne referansekostnaden per tonn-time. Jo

mer man betalte i virkeligheten per tonn-time, jo dyrere trade-off blir man tilbudt. Det er
illustrert 1 Figur 4.3.
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Virt utvalg er ikke representativt med hensyn til sendingsstorrelse. Figur 4.4 viser fordel-
ingen i sendingsstorrelser i vart utvalg (inkl. ekskludering som beskrives i avsnitt 4.3)
sammenlignet med varetransportundersekelsen for fersk fisk. Tilsvarende figurer for de
andre varegruppene ligger i vedlegg B.
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Figur 4.4: Fordeling over sendingsstorrelsen i vart endelige ntvalg og varetransportundersokelsen for fersk fisk.

I analysene vekter vi derfor observasjonen med sendingssterrelse fra varetransportunder-
sokelsen for 4 fd bedre representativitet (se avsnitt 4.5).

Andre sentrale bakgrunnsvariabler som brukes i analysene er

e | hvilken grad leveringstidspunktet er avtalt
e Type transport (Egen versus leietransport og distribusjon versus langtransport)
e  Om bedriften 1 virkeligheten velger raske transportlesninger

I Tabell 4.3, Tabell 4.4 og Tabell 4-5 rapporterer vi fordelingen til disse bakgrunnsvaria-
blene per varegruppe og transportmiddel.
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Tabell 4.3: Fordeling for type avtale over leveringstidspunkt.

N Ja, pa et Ja, i lgpet Ja, paen Nei, det er
gitt av en gitt bestemt mindre
tidspunkt i tidsluke dag fast/ikke
lgpet av noe
dagen bestemt
tidspunkt
Fersk fisk 26 34,6 % 34,6 % 26,9 % 3,8%
Frossen fisk 8 37.5% 25,0% 25,0 % 12,5%
Andre termovarer 15 40,0 % 20,0 % 6,7 % 33,3%
Andre matvarer/ngeringsmidler 61 27,9 % 21,3 % 19,7 % 31,1 %
Elektrisk utstyr, 52 15,4 % 17,3 % 30,8 % 36,5 %
husholdningsartikler, maskiner
og transportmidler
Hayverdivarer 51 7.8 % 23,5% 23,5% 451 %
Annet stykkgods 136 15,4 % 16,2 % 24,3 % 44,1 %
Byggevarer 73 23,3 % 11,0 % 38,4 % 27,4 %
Andre industrivarer 34 8,8 % 32,4 % 23,5% 353%
Tgmmer og andre 10 20,0 % 20,0 % 10,0 % 50,0 %
skogprodukter
Massevarer 19 26,3 % 0,0 % 15,8 % 579 %
Kjemiske produkter 16 18,8 % 0,0% 25,0 % 56,3 %
Metaller og metallvarer 58 17,2 % 10,3 % 37.9% 345%
Petroleumsprodukter 11 9,1% 27,3 % 27,3 % 36,4 %
Bare vei 511 18,8 % 16,2 % 27,4 % 37,6 %
Med tog 22 9,1 % 27,3 % 18,2 % 455 %
Med skip 26 26,9 % 30,8 % 26,9 % 15,4 %
Med fly 11 36,4 % 27,3% 9,1 % 27,3%

Sendinger med fersk fisk har (med unntak av én observasjon) avtalt et fast
leveringstidspunkt. I andre varegrupper (temmer, massevarer, kjemiske produkter) har
derimot en betydelig andel sendinger ikke et (fast) leveringstidspunkt.

Det virker ogsa som at transport med tog i mindre grad har avtalte leveringstidspunkt enn
transport med fly, men dette er noe usikkert pga. et lavt antall observasjoner.
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Tabell 4.4: Fordeling over type transport.

Andel i Prosent Egentransport Leietransport

Segment Distri- Lang- Langtran- Ukjent |Distri- Langtran- Langtran- Ukjent
busjon transport, sport til busjon sport, sport til

innenriks  utlandet innenriks  utlandet

Fersk fisk 11,5 0,0 3,8 0,0 3,8 34,6 46,2 0,0

Frossen fisk 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 25,0 75,0 0,0

Andre termovarer 20,0 0,0 0,0 0,0 20,0 40,0 20,0 0,0

Andre matvarer/ 27,1 0,0 0,0 0,0 27,1 40,7 51 0,0

naeringsmidler

Elektrisk utstyr, 2,1 8,3 0,0 21| 375 41,7 8,3 0,0

husholdningsartikler,

maskiner og

transportmidler

Hayverdivarer 2,0 0,0 0,0 20| 32,7 49,0 14,3 0,0

Annet stykkgods 6,0 0,8 0,0 0,0 | 39,8 47,4 53 0,8

Byggvarer 12,5 8,3 1,4 1,4 | 27,8 43,1 2,8 2,8

Andre industrivarer 6,1 0,0 0,0 0,0 21,2 42,4 30,3 0,0

Tgmmer og andre 0,0 22,2 0,0 0,0 0,0 44.4 22,2 11,1

skogprodukter

Massevarer 17,6 17,6 0,0 5,9 11,8 41,2 59 0,0

Kjemiske produkter 6,3 0,0 0,0 0,0 18,8 50,0 18,8 6,3

Metaller og 7,3 55 0,0 1,8 10,9 54,5 20,0 0,0

metallvarer

Petroleumsprodukter 50,0 0,0 0,0 0,0 | 40,0 0,0 10,0 0,0

Bare vei 11,3 3,8 0,2 10| 28,1 44,0 10,5 1,0

Med tog 0,0 0,0 4,5 0,0 | 22,7 63,6 9,1 0,0

Med skip 0,0 0,0 0,0 0,0 8,7 26,1 65,2 0,0

Med fly 0,0 0,0 0,0 0,0 | 30,0 40,0 30,0 0,0

De fleste sendinger i vart utvalg organiseres som leietransport (N = 482) i motsetning til
egentransport (N = 88). Egentransport brukes stort sett for distribusjon.

Fersk og frossen fisk er de varegruppene som har storst andel langtransport til utlandet.
Tabell 4-5 viser hvordan bedriftene velger transportlesninger i virkeligheten.

De varegruppene som har hoyest andel bedrifter som betaler dyrt for raskere framforings-
tid er de varegruppene vi forventer at har hoyest tidsverdi (fersk fisk, termovarer og
hoyverdivarer).
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Tabell 4.5: Fordeling over faktiske beslutninger («RP-valgy).

Nar bedriften din Nar bedriften har et slikt valg, hva
planlegger velger dere?
transportlgsninger i
Vghﬁg%ggﬁnthhéa\r,gzrg (Andel blant de som svarte "Ja" pa
mellom flere alternativer forrige sparsmal.)
0g gjgre en avveining
mellom pris og hvor lang
tid transporten tar?
(Antall)

Nei Ja (ofte Billigere, Det Dyrere,

(sjelden eller av og men varierer men

eller aldri) til) langsommere raskere
Fersk fisk 13 13 154 % 53,8 % 30,8 %
Frossen fisk 0 8 25,0 % 50,0 % 25,0 %
Andre termovarer 10 5 20,0 % 60,0 % 20,0 %
Andre 31 30 26,7 % 63,3 % 10,0 %
matvarer/naeringsmidler
Elektrisk utstyr, 14 38 26,3 % 50,0 % 23,7%
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
Hgyverdivarer 21 30 30,0 % 50,0 % 20,0 %
Annet stykkgods 47 89 23,6 % 66,3 % 10,1 %
Byggevarer 32 41 31,7% 56,1 % 12,2 %
Andre industrivarer 9 25 28,0 % 68,0 % 4,0 %
Tgmmer og andre 6 4 75,0 % 25,0 % 0,0%
skogprodukter
Massevarer 11 8 37.5% 50,0 % 125%
Kjemiske produkter 3 13 30,8 % 53,8 % 15,4 %
Metaller og metallvarer 12 46 30,4 % 54,3 % 15,2 %
Petroleumsprodukter 4 7 14,3 % 71,4 % 14,3 %
Bare vei 193 318 27,7 % 59,1 % 132 %
Med tog 6 16 31,3% 50,0 % 18,8 %
Med skip 8 18 27,8% 61,1 % 11,1 %
Med fly 6 5 0,0 % 20,0 % 80,0 %

4.2 Svaratferd i valgeksperimentene

De siste to tabellene i dette avsnitter viser den generelle valgatferden i SP1 og SP2-1.
Tallene er etter ekskludering av respondenter som beskrevet i avsnitt 4.3.
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Tabell 4.6: Valgatferd i SP1.

N valg Valgt Valgt N Velger Velger
billigere raskere respond- alltid alltid
enter billigere raskere
Fersk fisk 162 48,1 % 51,9 % 18 0,0% 16,7 %
Frossen fisk 18 61,1 % 38,9 % 2 0,0% 50,0 %
Andre termovarer 99 52,5% 47,5 % 11 9,1% 9,1%
Andre 360 42,8 % 57,2 % 40 17,5 % 7,5 %
matvarer/naeringsmidler
Elektrisk utstyr, 315 58,4 % 41,6 % 35 0,0% 17,1 %
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
Hgyverdivarer 351 60,1 % 399% 39 2,6 % 10,3 %
Annet stykkgods 927 59,4 % 40,6 % 103 4,9 % 11,7 %
Byggevarer 531 53,7 % 46,3 % 59 8,5% 11,9 %
Andre industrivarer 225 46,7 % 53,3 % 25 16,0 % 8,0 %
Tgmmer og andre 81 16,0 % 84,0 % 9 33,3% 0,0 %
skogprodukter
Massevarer 144 36,1 % 63,9 % 16 25,0 % 0,0 %
Kjemiske produkter 108 46,3 % 53,7 % 12 25,0 % 16,7 %
Metaller og metallvarer 468 51,5 % 48,5 % 52 17,3 % 7,7 %
Petroleumsprodukter 63 39,7 % 60,3 % 7 14,3 % 14,3 %
Totalt 3852 52,2 % 47,8 % 428 10,0 % 10,7 %

Valgatferden 1 SP1 er noksa balansert. 52,2 prosent har valgt det billigere alternativet, altsa
«avvist tilbudet». 47,8 prosent har valgt det dyrere alternativet («akseptert tilbudet»).

Andel respondenter som avviser tilbudet i alle de 9 valgene er 10 prosent, mens 10,7
prosent aksepterer i alle valgene. Sarlig siste andel er noe hoyere enn det man typisk
observerer 1 tilsvarende valgeksperimenter for persontransport. Dette illustrerer at det er
utfordrende a lage et eksperimentdesign som passer alle transporter nar markedet er sa
heterogent.

Om respondentene velger det raskeste eller det mest langsomme alternativet er naturligvis
ogsa avhengig av den avveiningen mellom tid og kostnad de blir tilbudt.

Figur 4.5 viser hvordan denne avveiningen er fordelt for aksepterte (bla fordeling) og
avviste (gronn fordeling) tilbud.
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Figur 4.5: Fordelinger av aksepterte og avviste tilbud mdlt i kroner per tonn-time (logaritmisk skalal).

Det gjennomsnittlig aksepterte tilbudet er pa 356 kroner per tonn-time (median = 18) mens
det gjennomsnittlige avviste tilbudet er pa 663 kroner per tonn-time (median = 35).

For a identifisere verdsettingen er det i hovedsak de hoye akseptere tilbudene som gir
utfordringer siden disse vil ha en stor effekt pa estimert tidsverdi. Hvis disse valgene ikke er
reelle (for eksempel fordi en respondent bare har klikket seg gjennom skjema) sa vil dette
medfore et stort usikkerhetsmoment. Vi har derfor valgt 4 ikke ta med observasjoner der
referansekostnad per tonntime er storre enn 20 000 kr/tonn-time. (Det er i hovedsak disse
som far veldig hoye tilbud, jamfor Figur 4.3.)
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Tabell 4.7: Valgatferd i SP2-1.

N Valgt Valgt raskere (i Velger Velger alltid
valg mer forventnings- alltid mer  raskere (i
palitelig  verdi) palitelig forventings-
verdi)
Fersk fisk 52 28,8 % 71,2 % 9,6 % 28,8 %
Frossen fisk 4 100,0 % 0,0 % 100,0 % 0,0 %
Andre termovarer 19 31,6 % 68,4 % 0,0 % 26,3 %
Andre 93 23,7 % 76,3 % 0,0% 44,1 %
matvarer/neeringsmidler
Elektrisk utstyr, 82 14,6 % 85,4 % 0,0% 63,4 %
husholdningsartikler,
maskiner og transportmidler
Hgyverdivarer 115 20,9 % 79,1 % 3,5% 36,5 %
Annet stykkgods 255 15,3 % 84,7 % 0,0 % 60,0 %
Byggevarer 109 19,3 % 80,7 % 7,3 % 63,3 %
Andre industrivarer 50 32,0 % 68,0 % 8,0 % 32,0%
Tgmmer og andre 17 23,5% 76,5 % 0,0% 23,5%
skogprodukter
Massevarer 23 26,1 % 73,9 % 0,0 % 34,8 %
Kjemiske produkter 27 18,5 % 81,5% 14,8 % 70,4 %
Metaller og metallvarer 125 18,4 % 81,6 % 0,0% 54,4 %
Petroleumsprodukter 13 15,4 % 84,6 % 0,0% 30,8 %
Totalt 984 20,2 % 79,8 % 29% 50,4 %

Valgatferden i SP2-1 er mindre balansert enn SP1 og vi ser en klar tendens til at
respondenter velger «raskere» framfor «mer paliteligy. Tabell 4.8 viser at det ogsa 1 SP2-2 er
mange som velger det raskeste alternativet, og at det er vanligst 4 velge det mest palitelige
alternativet dersom dette ogsa er raskere. Dette til tross for at designet av valgeksperi-
mentet er noksa balansert nar det gjelder hvilke tilfeller som opptrer sammen. Det er sveart
fa som velger det alternativet som er mest palitelig dersom dette verken er raskest eller
billigst.

Dette kan tyde pa at en del respondenter ikke har vert oppmerksomme pa graden av
palitelighet eller konsekvensene av dette 1 SP2-1 og SP2-2. Hvis vi ser SP2-1 og SP2-2
samlet, er det hele 47 prosent som bare velger det mest palitelige alternativet i tre eller faerre
valgsituasjoner. Dette vil i de fleste modeller resultere i lav beregnet verdsetting av
palitelighet. (Se delkapittel 4.7.)

Andelene for SP3-1 og SP3-2 kan ikke uten videre tolkes pa samme mite, ettersom det her
ikke er transporttida, men sendings- og leveringstidspunkt som blir presentert. Det kan se
ut som at respondentene her 1 noe storre grad har lagt vekt pa palitelighet, men det kan
ogsa skyldes at de ikke uten videre har ansett senere sendingstidspunkt som et gode. Et
tegn pa dette er at mange velger et alternativ som er billigst, men verken raskere eller mer
palitelig, serlig i SP3-1 (17,6 prosent).
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Tabell 4.8: V algatferd i SP2-2, SP3-1 9g SP3-2.

SP2-2 Dominante valg SP3-1 SP3-2
Valgt Antall Prosent Antall Prosent Antall Prosent Antall Prosent
alternativ
Bare mest 23 1,9% 0 0,0 % 43 45 % 78 6,5 %
palitelig
Mest palitelig 397 32,5% 0 0,0 % 291 30,4 % 179 15,0 %
og raskest
Mest palitelig 188 154 % 0 0,0 % 269 28,1 % 272 22,8 %
og bhilligst
Raskest og 369 30,2 % 0 0,0 % 145 15,2 % 211 17,7 %
billigst
Bare raskest 112 9,2% 0 0,0 % 30 31% 40 3,3%
Bare billigst 109 8,9 % 0 0,0 % 168 17,6 % 138 11,5 %
Best pa alt 22 1,8% 286 93,8 % 10 1,0% 249 20,8 %
Darligst pa alt 0 0,0 % 19 6,2 % 0 0,0 % 28 2,3%
Totalt 1220 100,0 % 305 100,0 % 956 100,0 % 1195 100,0 %

4.3 Framgangsmate og metodiske valg

Vi har stilt tre generelle krav til metode/modellvalg for analysene:

1. Modellen ma vere egnet til 4 analysere den typen data vi samler inn

2. Modellen ma har god forklaringsevne (likelthood)

3. Representative enhetsverdier for ulike segmenter ma kunne beregnes/avledes av
estimeringsresultatene

For 4 ivareta krav 1 og 2 bruker vi en logit-modell som fanger opp heterogenitet i
preferansene. Det innebarer at bakgrunnsvariabler (om bedriften, varen og transporten)
inngar i modellen og at man estimerer effekten disse forklaringsvariablene har pa
preferansene. Nar man er interessert i konkrete enhetsverdier — her i hovedsak tidsverdien
— er det en fordel at modellen er formulert slik at bakgrunnsvariabler ha en direkte effekt
pa tidsverdien. Disse modeller kaller vi ogsa for modeller 1 betalingsvillighetsrommet
(«WTP-space-modeller)». I tillegg er det en fordel a logtransformere variablene slik at de
estimerte parameterne kan tolkes som elastisiteter (slik at tolkningen er lik uavhengig av
maleenhetene). Den matematiske formuleringen (og en nermere beskrivelse av modellen)
er gjengitt i vedlegg A.

Nar modellen er estimert kan man beregne («simulere») hvilken tidsverdi modellen
impliserer for hver respondent/sending. Dette gjores ved en vektormultiplikasjon av de
estimerte parameterne og forklaringsvariablenes verdier for en konkret sending. Hver
sending far dermed beregnet sin egen tidsverdi. Etter det kan man beregne gjennom-
snittlige tidsverdier for ulike grupper/segmenter og det kan brukes vekter til 4 beregne
representative gjennomsnittverdier. Dette ivaretar krav 3.

Vir hoved-segmentering er i forhold til varegrupper og vi bruker Varetransportunder-
sokelsen fra SSB for a lage vekter slik at vi far mer representative enhetsverdier per
varegruppe. Vekting gjores med hensyn til sendingsstorrelse, som har en stor effekt pa
tidsverdien malt i tonn-timer.

Til slutt beregner vi et vektet gjennomsnitt for enhetsverdien over alle varegrupper. Her
brukes en vekting basert pa transportarbeid fra den nasjonale godsmodellen.

Figur 4.6 viser framgangsmaten og dataflyten i den beskrevne metoden.
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Figur 4.6: Dataflyt i analysene.

Vi har gjort noen antakelser i analysene for 4 gjore metoden (og dermed antakeligvis
resultatene) mer robust.

1.

Vi har ekskludert «tvilsomme» respondenter (dvs. respondenter som virker a ha
klikket seg gjennom sporreskjema uten 4 gjore troverdige valg)

a. De som gjennomfoerte sporreskjema under 5 minutter

b. De som valgte «feil» i valgsituasjoner med dominante alternativer

c. De som alltid valgte alternativet pa samme side pa skjermen (venstre eller

hoyre)

Vi har ekskludert noen sendinger som hadde veldig hoye verdier i noen sentrale
forklaringsvariabler. Disse sendingene kan nok vzre reelle, men klassifiseres her
som «uteliggerne» og er tatt ut av analysene for 4 fa et mer homogent utvalg:
Referansekostnad > 300.000 NOK
Referansetid > 1 uke
Referansevekt > 10 000 tonn (1000 tonn ved simulering)
Referansekostnad per tonntime > 20 000 NOK/tonn-time
Vi har sensurert tidsverdien pé individniva pd en verdi av 1000 kr/tonn-time. Det
er for 4 forhindre at enkelte observasjoner som far simulert en veldig hoy tidsverdi
far for stor betydning for gjennomsnittverdien. Valg av grensen pa 1000 kr/tonn-
time er samtidig en skjonnsmessig vurdering som ha en relativ stor effekt pa de
absolutte verdier. Vi presenterer sensitivitetsanalyser med alternative sensurering i
avsnitt 6.1.
Vi bruker en multinomisk logit modell (MNL). Vi har testet ogsa mer avanserte
«mixed logit»-modeller (MXL) men disse forte til veldig ustabile simulerte
gjennomsnittverdier. I vedlegg A sammenlignes MXI.- med MNL-modeller. Vir
vurdering er at MNL gir sammenlignbare resultater og er dermed tilstrekkelig for
analysens formal.

oo oo
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4.4 Estimerte effekter av bakgrunnsvariabler

Vi har delt inn de 14 varegrupper i 4 segmenter og estimert en separat estimeringsmodell
for hvert segment. Varegrupper i samme segment har felles parameterverdier for
bakgrunnsvariabler, men far estimert et eget konstantledd. Konstantleddet fanger opp den
isolerte effekten av en varegruppe gitt at alle bakgrunnsvariabler er like. Konstantleddet er
normalisert slik at ett av segmentene utgjor ssammenlikningsgrunnlaget for de andre.
Verdien ma dermed tolkes som forskjellen mellom den aktuelle varegruppen og vare-
gruppen som utgjor referansen. Tabell 4.9 viser varegruppene og de isolerte effektene av
varegruppene innenfor hvert segment.

Tabel] 4.9: Efffekter av varegruppe pa tisdsverdi, kontrollert for andre egneskaper.

Varegruppe Segment Antall Estimert effekt pd VTTS mot
observasjoner normalisert varegruppe
SP-valg (SP1)

Fersk Fisk (1) Matvarer 216 Positiv***

Frossen Fisk (2) Matvarer 72 Positiv *

Termovarer (3) Matvarer 108 Positiv **

Andre matvarer (4) Matvarer 504 Normalisert

Hgyverdigods (6) Hayverdi 441 Ikke signifikant

Maskiner o.l. (5) Hayverdi 441 Normalisert

Byggevarer (8) Mediumverdi 603 Positiv **

Industri (9) Mediumverdi 297 Ikke signifikant

Metaller (13) Mediumverdi 504 Ikke signifikant

Annet stykkgods (7) Mediumverdi 1143 Normalisert

Kjemiske (12) Lavverdi 117 Negativ *

Petroleum (14) Lavverdi 99 Ikke signifikant

Trelast (10) Lavverdi 81 Negativ **

Massevarer (11) Lavverdi 162 Normalisert

* 80% statistisk sikkerhet (robust-t-verdi >1.28), ** 90% statistisk sikkerhet (robust-t-verdi >1.64) *** 95%
statistisk sikkerhet (robust-t-verdi >1.906)

Innenfor varegruppen «matvarer har bade fersk fisk, frossen fisk og termovarer en positivt
isolert effekt pa VI'TS sammenlignet med varegruppen «andre matvarer. Det betyr at en
ellers lik sending (samme vekt, reiselengde, transportmiddel osv.) vil ha hoyere tidsverdi
hvis varen er fersk fisk (og tilsvarende frossen fisk og termovarer) sammenlignet med
«andre matvarer». De numeriske parameterverdiene og T-verdiene kan leses av
estimeringstabellen 1 vedlegg A.

Tabell 4.10 viser de isolerte effektene av forklaringsvariablene pa tidsverdien som estimert
for de 4 ulike segmentene. Igjen kan tallverdiene leses av tabellene i vedlegg A.
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Tabell 4.10: Kvalitative effekter av forklaringsvariabler pa tidsverdien.

Variabelnavn Forklaring Matvarer Hoyverdi Mediumverdi Lavverdi
b_log_base_cost Kostnads av sendingen per tonntime (log-transformert) Positiv *** Ikke signifikant Positiv *** Negativ **
b_log_lengde Transportlengde i km (log-transformert) Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant Positiv **
b_log_vekt Sendingsstarrelsen i tonn (log-transformert) Negativ* Negativ *** Ikke signifikant Negativ***
b_fly Dummy hvis sending blir (delvis) transport med fly Ikke signifikant Positiv *** Ikke signifikant Ikke
identifiserbar
b_skip Dummy hvis sending blir (delvis) transport med skip Ikke signifikant Positiv ** Ikke signifikant Negativ **
b_tog Dummy hvis sending blir (delvis) transport med tog Ikke signifikant Negativ * Ikke signifikant Ikke
identifiserbar
b_egenT Dummy hvis sending er transportert som bedriften selv Positiv ** Ikke signifikant Positiv *** Ikke signifikant
(egentransport)
b_langinn Dummy hvis sending er langtransport innenlands (ikke distribusjon) Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant
b_langUtr Dummy hvis sending er langtransport utenlands (ikke distribusjon) Ikke signifikant Ikke signifikant Negativ ** Ikke signifikant
b_avtaltDag Dummy hvis transporten er avtalt pa et bestemt dag Ikke signifikant Positiv ** Ikke signifikant Ikke signifikant
b_avtaltLukke Dummy hvis transporten er avtalt pa et bestemt tidsluke Positiv * Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant
b_avtaltPunkt Dummy hvis transporten er avtalt pa et bestemt tidspunkt Ikke signifikant Positiv *** Positiv ** Ikke signifikant
b_bompEnig Dummy hvis bedriften er enig bompenger er akseptabelt Negativ * Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant
b_RPtidsviktig Dummy hvis bedriften velger ofte eller alltid dyrere alternative i Positiv *** Positiv *** Positiv *** Ikke signifikant
virkeligheten hvis den raskere
b_longintro Dummy hvis lang introduksjonstekst Negativ * Ikke signifikant Ikke signifikant Positiv **
b_log_delta T Starrelsen av tidsgevinsten (minutter) Negativ * Ikke signifikant Ikke signifikant Ikke signifikant
eta_c Endring av kostnadsattributt i forhold til referanseverdi (sign) Negativ ** Negativ * Negativ *** Negativ ***
eta_t Endring av tidsattributt i forhold til referanseverdi (sign) Positiv *** Positiv *** Positiv *** Positiv ***
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Transportkostnaden til sendingen har en positiv effekt pa tidsverdien i matsegmentet og
mediumverdi-segmentet (og i heyverdi-segmentet, men her er effekten statistisk ikke
signifikant). Noe overraskende er effekten estimert negativ for lavverdi-segmentet. En
forklaring kan vare hoy korrelasjon med reiselengden, som har en positiv effekt for
segmentet.

Sendingsstorrelsen (malt i tonn) har en betydelig effekt pa tidsverdien malt i tonntimer. I
alle segmenter er sammenhengen negativ. (Effekten for mediumverdi-segmentet er ikke
signifikant, men allikevel betydelig i storrelse).

De (isolerte) effektene av transportmidlene er relativ svake. Unntaket er at fly har en positiv
effekt pa tidsverdien, spesielt 1 hoy-verdi-segmentet. Det virker rimelig, ettersom fly vil bli
valgt som transportmiddel for varer som skal kommer raskt fram. Utenom dette virker det
som at forskjellene mellom transportmidler fanges opp av andre bakgrunnsvariabler og
ikke av transportmiddelet i seg selv.

Effekten av egentransport (i motsetning til leietransport) har en positiv effekt pa
tidsverdien (signifikant i 2 av 4 segmenter). Det kan veare ulike grunner for denne effekten.
Det kan hende at respondenten som bruker egentransport tar med lonns- og
driftskostnader i sin vurdering (til tross for at introduksjonsteksten til valgeksperimentene
oppfordre dem a ikke gjore det). Selv-seleksjon kan vare en forklaring, at altsa varer som
haster 4 fa levert — andre ting likt — heller blir transportert som egentransport.

Langtransport, bade innenriks og utenlands, (i motsetning til distribusjonstransport)
tenderer mot 4 ha en negativ effekt pa tidsverdien, men den isolerte effekten er ikke
signifikant for de fleste segmentene. Vi minner igjen om at dette er den isolerte effekten. I
neste delkapittel ser vi at langtransport har betydelig lavere tidsverdi enn
distribusjonstransport pga. korrelasjon med andre variabler (som sendingsvekt) som trekker
ned tidsverdien.

Om det ble avtalt et konkret leveringstidspunkt (eller tidsluke) for transporten tenderer a ha
en positiv effekt pa tidsverdien. Effekten av holdning til bompenger og effekten av a fa den
alternative introduksjonsteksten har for det meste ingen signifikant effekt pa tidsverdien.
Om respondenten sier at sin bedrift ofte eller alltid velger dyrere men raskere alternativer i
virkeligheten har en sterk positiv effekt pa tidsverdien.

I motsetningen til det som er vanlig for persontransport, finner vi ikke noen klar
sammenheng mellom storrelsen av tidsbesparelsen (delta T) og tidsverdien. Parameterne
eta_c og eta_t fanger opp effekten av om tids- og kostnadsattributter innebzarer et tap eller
en gevinst sammenlignet med verdiene som er rapporter for den faktiske transporten
(referanseverdiene). Her finnes det fire ulike typer valgsituasjoner (valgkvadranter):

e Willingness to pay (WTP): Ett av alternativene innebarer tap i kostnad og gevinst i
tid. («Betaler for raskere transport.»)

e Willingsness to accept (WTA): Ett av alternativene innebzrer tap i tid og gevinst i
kostnad. («Blir kompensert for langsommere transport»)

e Equivalent Gain (EG): Ett av alternativene innebarer gevinst i tid, det andre
innebearer gevinst 1 kostnad. («Velger raskere eller billigere»)

e Equivalent Loss (EL): Ett av alternativene innebaerer tap 1 tid, det andre innebarer
tap 1 kostnad. («Velger langsommere eller dyrere)

Den positive effekten av eta_t (fortegnet til tidsendringen) impliserer at WTA > EG og
EL > WTP. Den negative effekten av eta_c (fortegnet til kostnadsendringen) impliserer
WTA > EL og EG > WTP. Og siden effekten av eta_t er storre enn eta_c 1 absolutte
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verdier far vi folgende rangering av tidsverdien 1 ulike kvadranter:
WTA > EL > EG > WTP.

Bedriften har altsa en hoyere tidsverdi nar det gjelder 4 unnga forverringer i reisetiden
(sammenlignet med forbedringer i reisetiden). Dette er som forventet — 1 hvert fall i et
kortere tidsperspektiv - 1 og med at det 4 komme for seint typisk er forbundet med mer
«nytte» enn det a komme for tidlig. I hvilken grad denne referanseavhengigheten ogsa er
en langsiktig effekt er noe uklart (se delkapittel 6.3).

4.5 Simulerte gjennomsnittsverdier

Ved simulering av tidsverdier per respondent/sending ser vi bort fra effekten av
valgkvadranten. Dette gir en generell tidsverdi som kan brukes i vanlige nytte-
kostnadsanalyser (NKA).

Vi setter delta T til 20 minutter, dvs. vi simulerer tidsverdien for en tidsbesparelse pa 20
minutter. Som nevnt i forrige avsnitt er effekten av delta T pa tidsverdien relativ svak.
Derfor har denne antakelsen ikke stor betydning for resultatene.

Som nevnt i avsnitt 4.2 sensurerer vi tidsverdiene (trunkerer) ved 1000 kr per tonn-time.
Figur 4-7 viser simulerte individuelle tidsverdier bade med og uten trunkering.
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Figur 4.7: Trunkert (x-akse) og ikke-trunkert (y-akse) tidsverdi (alle observasjoner); logaritmisk skala.

44 verdier er trunkert til 1000 kroner (og sju av disse hadde opprinnelig en tidsverdi storre
enn 10 000 kroner). Dette er i hovedsak veldig lette sendinger som far en veldig hoy
tidsverdi per tonn. Etter vekting med hensyn til sendingsstorrelse er (det vektete) antallet
verdier som er trunkert omtrent 8, og antall sendinger med en opprinnelig er tidsverdi over
10,000 kroner er vektet mindre enn ett). Dette viser at andel transporterte tonn som har en
veldig hoy tidsverdi utgjor en liten andel av den totale godsmengden som transporteres.
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For a videre illustrere effekten av sendingsstorrelse viser Figur 4.8 sammenhengen mellom
sendingsstorrelse og simulert tidsverdi. Alle sendinger over 50 tonn har en (veldig) lav
tidsverdi malt i kroner per tonn-timer, mens det er relativt mange lette sendinger som har
hoy tidsverdi.
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Fignr 4.8:. Simnlert tidsverd (vertikal akse) og sendingsstorrelse (horisontal akse).

Vektene som brukes for gjennomsnittsberegning beregnes som kombinasjon av to vekter:

1. I forhold til sendingsstorrelsen i varetransportundersokelsen basert pa fordelingene
vist i vedlegg B.
2. Med selve sendingsstorrelsen
Med (1) tar vi hensyn til at det finnes for fd sma-sendinger i vart utvalg. Vektene gjor

utvalget mer representativt i forhold til sendinger. Disse vektene vil forer til at tidsverdien
oker, andre ting likt. ©

Med (2) gjor vi tidsverdien representativ for et transportert tonn (ikke en transportert
sending). Dette forer til at tidsverdien blir mindre, andre ting likt.

6 For varegrupper «massevarer» er varetransportundersokelsen en darlig kilde nar det gjelder fordeling pa
sendingsstorrelser, og fordelingen en far ut er ikke rimelig. Vi har derfor valg 4 ikke vekte mot
varetransportundersokelsen for denne varegruppen. Dette hadde en liten effekt pa resultatene for massevarer.
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Tabell 4.11 viser de simulerte tidsverdiene og grensene for konfidensintervallene (KI).
Siden vart opprinnelig modell utelukker negative tidsverdier (pga. den nevnte
logtransformeringen) er nederste grense satt til minst 0.

Tabell 4.11: Tidsverdi per varegruppe (sortert fra storst til minst).

Varegruppe N N Gjennomsnittlig tidsverdi

et () Verdi Nedre Kl-grense @vre Kl-grense
Fersk fisk 52,7 24 193,56 114,12 273,01
Andre termovarer 17,5 12 110,17 0 253,82
Hayverdivarer 6,9 48 106,06 0 349,49
Elektrisk utstyr, 18,8 48 74,22 0 149,65
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
Andre 117,5 56 32,22 7,42 57,02
matvarer/naeringsmidler
Annet stykkgods 32,9 127 19,47 0 45,41
Frossen fisk 69,8 8 19,37 3,76 34,98
Byggevarer 251,5 67 14,04 7,62 20,46
Metaller og metallvarer 81,5 56 13,58 0 31,09
Petroleumsprodukter 42,7 11 7,83 3,77 11,89
Massevarer 371 18 4,79 4,08 55
Andre industrivarer 104 32 4,73 0 10,21
Kjemiske produkter 23,8 13 4,47 0 30,37
Tgmmer og andre 203,8 9 1,97 1,74 2,21
skogprodukter

Fersk fisk har hoyest gjennomsnittsverdi (avrundet til 194 kr/tonn-time) av alle
varegrupper fulgt av termovarer (110 kr/tonn-time) og hoyverdivarer (106). Nederst pa
listen er tommer og andre skogprodukter med 1,97 kr/tonn-time.

Konfidensintervallene er relativ store 1 mange varegrupper, noe som delvis henger sammen
med lave antall observasjoner i varegruppene. Det som derimot er betryggende er at
rangeringen av varegrupper er som forventet.

Figur 4.9 viser simulerte tidsverdier for noen flere segmenteringer
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Tidsverdi for ulike segmenter

55

Fignr 4.9: Fordeling av tidsverdi for alternative segmenteringer.

Fra Figur 4.9 ser vi at egentransport hat en hoyere tidsverdi (rundt 30 kr/tonn-time) enn
leietransport (omtrent 17 kr/tonn-time).

Tidsverdien er hoyest for distribusjonstranspor (32 kr/tonn-time). Innenfor langtransport
har sendinger til utlandet en lite hoyere tidsverdi (23 kr/tonn-time) enn langtransport
innenlands (17 kr/tonn-time).

Vi ser ogsa at sendinger som ikke har et fast leveringstidspunkt har en betydelig lavere
tidsverdi (7 kr/tonn-time) enn sendinger som har et fast avtaletidspunkt (26 kr/tonn-time
eller tidsluke (55 kt/tonn-time).

Tidsverdi for ulike sendingsstarrelser og
transportmidler
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184
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Figur 4.10: Fordeling av tidsverds for ulike sendingsstorrelser og transportmider.
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Som illustrert i Figur 4.10 avhenger tidsverdien (malt i tonn-timer) sterkt av
sendingsstorrelsen. For sendinger under 10 kr er tidsverdiene hele 555 kroner per tonn-
time mens den er rundt 9 kroner per tonn-time for sendinger over 10 tonn.

Forskjeller blant transportmidlene er store og er nok best forklart med utgangspunkt i ulik
sendingsstorrelse. Som visst 1 avsnitt 4.4 er de isolerte effektene av transportmidlene
mindre betydelige, med unntak av effekten av fly pa hoyverdivarer.

4.6 Tidsverdi med tilleggsutvalget fra sjgtransport

Tilleggsutvalget fra sjotransport var planlagt for, men ble utfort etter mange av analysene
var gjennomfort. Innenfor prosjektrammene var det ikke mulig 4 gjennomfere omfattende
uttesting og dypdeanalyse for tilleggsutvalget, men vi har gjennomfort forelopige analyser
der dette utvalget er kombinert med det opprinnelige utvalget.

Etter ekskludering av tvilsomme respondenter (se avsnitt 4.3), gir tilleggsutvalget 85 nye
gjennomforte skjema. Sporsmalet om transportmiddel er kuttet ut av skjema og alle
observasjoner er merket som «med skip».

Tabell 4.12 viser referanseverdier i havnutvalget. Sammenlignet med hovedundersokelsen
er transportene 1 gjennomsnitt tydelige tungere, lengre (malt i reisetid) og dyrere (bade malt
1 kroner totalt og i1 kroner per tonn).

Tabell 4.12: Referanseverdier for sendingene i havnundersokelsen.

Transport- [Referanseverdier Gj. snitt Median  Minimum Maksimum Persentil 05 Persentil 95
middel
Med skip (NJAntall tonn 1469,17 500,00 0,30 24800,00 2,00 5000,00
= 85) Reisetid (timer) 5380,16  2940,00 120,00 85980,00 180,00 14400,00
[Transportkostnader 200955,28 90000,00 1098,00  999999,00 3000,00 800000,00
(1000 kr)
Transportkostnad per 42,70 7,69 0,29 571,43 0,60 259,91
transport tonn-time
(1000 kr)

Hoye referanseverdier innbzrer flere utfordringer for analysene

1. Designet til valgekseprimenter er ikke spesielt tilpasset og testet ut for reiser over
flere dogn.

2. Siden vi vekter med sendingsstorelsen 1 analysene, vil veldig tunge transporter far
en uheldig stor innflytelse pa gjennomsnittlig tidsverdi.

3. Ekskluderingsreglene brukt i hoveundertsokelsen (se avsnitt 4.3) til 4 minske
utfordring 1) og 2) ville fore til for mange ekluderinger i havnutvalget.

Antall observasjoner per varegruppe (se figur 3.11 i avsnitt 3.5) er for liten — med unntak av
massevarer — til 4 estimere egne varegruppe-spesifikke tidsverdier pa et palitelig mate for
havneutvalget alene. Vi estimerer og simulerer derfor tidsverdiene gitt varegruppe pa et
sammenslatt datasett og sammenligner disse med tidsverdier for hele utvalget (fra tabell
4.11).

Estimeringsresultater for det sammenslatte datasett vises 1 Tabell A3 i1 Vedlegg A. Tabell
4.12 viser de simulerte tidsverdiene inklusive havnutvalget.
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Tabel] 4.13: Tidsverdi per varegruppe, data fra hovedundersokelse og havnutvalg.

Varegruppe N N Gjennomsnittlig tidsverdi sammenligning
(vektet) (uvek- med tabell 11-4
tet) (uten
tileggesutvalg)
Verdi Nedre @vre Kl- Abs. Rel.
Kl- grense Endring endringer
grense (kr) (%)
fersk fisk 57,0 27 218,26 130,62 305,91 24,70 12,76 %
frossen fisk 72,0 10 15,04 0,00 31,74 -4,33  -22,35%
andre termovarer 17,5 12 118,91 0,00 246,56 8,75 7,94 %
andre 148,6 60 37,00 13,61 60,40 4,79 14,85 %
matvarer/naeringsmidler
elektrisk utstyr, 22,5 49 89,98 7,33 172,62 15,75 21,23 %
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
hayverdivarer 6,9 48 152,70 0,00 423,11 46,64 43,97 %
annet stykkgods 37,3 134 23,67 0,00 55,22 4,20 21,56 %
byggvarer 577,2 70 6,77 3,64 9,89 -7,27 -51,80 %
andre industrivarer 312,2 37 1,98 0,00 4,11 -2, 75 -58,17 %
temmer og andre 203,8 9 0,35 0,30 0,41 -1,62 -82,16 %
skogprodukter
massevarer 1762,0 21 0,82 0,68 0,96 -3,77 -82,19%
kjemiske produkter 23,8 13 1,39 0,00 13,08 -3,08 -68,88 %
metaller og metallvarer 126,7 61 12,57 0,00 25,79 -1,01 -7,44 %
petroleumsprodukter 49,7 12 3,09 0,54 5,64 -4,73  -60,49 %

Forholdet mellom ulike varegrupper er noksa likt som observert i resultatene fra
hovedundersokelsen alene, noe som er betryggende. Sendinger med fersk fisk har hoyest
tidsverdi mens tommer har lavest tidsverdi. Hoyverdivarer har nd en tydelig hoyere
tidsverdi (152,7 kt/tonn-time). De fleste varegrupper innenfor segmentene «medium verdi»
og «lav verdi» far en reduksjon 1 tidsverdi, som er betydelig malt i relative storrelse.

En bekymring ved resultatene er at observasjoner med skip far for hoye andeler etter
vekting av observasjoner. Andel skipobservasjoner (etter vekting) oker fra 17 prosent
(hoved uten havnutvalg) til 74 prosent (hoved pluss havnutvalg). En god del av ekningen
skyldes noen veldig tunge transporter innenfor massevarer. Utenom massevarer er
okningen fra 23 prosent til 53 prosent. I enkelte varegrupper oker skipsandelen malt i tonn
betydelig, som illustrert 1 Figur 4.11.
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Andel observasjoner med skip etter vekting
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Figur 4.11: Andel vektete observasjoner med skip med og uten havutvalg.

I NGM er skipsandelen, malt i tonn, pa 40 prosent, hvis vi tar med eksport og import, og
kun 13 prosent for innenlandstransport. Det er ogsd betydelig avvik innenfor varegruppene
som vist i tabell 4.14.

Tabel] 4.14: Skipsandel malt i tonn i virt utvalg (inkl havutvalg) og nasjonal godsmodell.

Andel av skipsobservasjoner malt i tonn hoved+havutvalg Nasjonal
(etter vekting) godsmodell

fersk fisk 9% 1%
frossen fisk 62 % 45 %
andre termovarer 0% 3%
andre matvarer/naeringsmidler 25% 14 %
elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og 17 % 5%
transportmidler

hayverdivarer 4% 1%
annet stykkgods 13% 11 %
byggvarer 74 % 12 %
andre industrivarer 76 % 51 %
tgsmmer og andre skogprodukter 0% 13 %
massevarer 87 % 19 %
kjemiske produkter 8 % 54 %
metaller og metallvarer 74 % 36 %
petroleumsprodukter 35% 91 %

Pga av for hoye skipsandeler og de nevte utfordringene for analysene ellers vurderer vi det
slik at havnutvalget ikke forbedrer representativiteten til tidsverdien generellt. Vi anbefaler
derfor a bruke tidsverdier som gjengitt i tabell 4.11 (ikke 4.13) for anvendelse i
transportmiddelovergrippende nyttekostnadsanalyser.

For tiltak som er rettet spesifikt mot sjotransport og ikke pavirker

transportmiddelfordelingen kan tidsveridene 1 4.13 vare et godt — og muligens mer
representativt — alternativ.
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Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

Analysene av valgatferd i delkapittel 4.2 viser at svert mange har valgt det raskeste

alternativet i SP2-1 og SP2-2, noe som vil resultere i urimelig lav verdsetting av palitelighet
dersom vi baserer denne pa disse valgeksperimentene. SP2-1 har imidlertid den fordelen at

en enkelt kan analysere effekten av ulike bakgrunnsvariabler pa verdsettingen. Vi viser
derfor likevel resultatene fra dette valgeksperimentet.

I SP2-1 gjor respondentene gjor avveiinger mellom gjennomsnitt transporttid og variabilitet

1 transporttid. Variabilitet males med standardavviket til transporttidsfordelingen som
presenteres 1 SP2-1. Basert pa SP2-1 kan det brukes samme statistiske modell som for

tidsverdien i SP1. Ulike modellspesifikasjoner ble testet. Tabell 4.15 viser forklaringskraften

av ulike modellvarianter:

Tabell 4.15: Ulike modellvarianter for reliablity ratio basert pa SP2-1.

M1: Kun M2: M3: Konstantledd + M4: Konstantledd +
konstant- Konstantledd+ varegrupper + varegrupper +
ledd varegrupper bakgrunnsvariabler bakgrunnsvariabler
(MNL) (MXL)
Antall parametere 2 15 28 33
Final log- -571,503 -555,063 -543,997 -505,01
likelihood
Adjusted rho- 0,321 0,325 0,323 0,363
squared

Tabellen viser at bakgrunnsvariabler utover varegrupper har veldig liten effekt pa palitelig-
hetsfaktoren (RR). «Adjusted rho-squared» for M3 er lavere enn for M2.

MXL modellen (M4), som tilforer uobservert heterogenitet (i sammenligning med MNL
varianten i M3), forbedrer forklaringskraften mye mer enn de observerte forklaringsvariab-
lene gjor. Det indikerer at heterogeniteten i preferanser for RR stort sett er uobservert.
Ingen forklaringsvariabel som ble testet hadde faktisk en signifikant effekt i M4. Dette er
ikke nedvendigvis overaskende, ettersom sendinger som skal komme raskt fram typisk ogsa
skal komme palitelig fram. Vi hadde derfor ikke noen a-priori forventinger om at noen
forklaringsvariabler skulle ha en betydelig effekt pa RR.

I enda stoerre grad som for tidsverdien, visste modell M4 seg lite egnet til 4 avlede robuste
enhetsverdier”.

Tabell 4.16 viser estimert RR for alle varegrupper (basert pa M1) og inndelt etter vare-
grupper (basert pa M2).

7 Monte-Carlo simuleringen produserte alt for mange urimelig hoye verdier pa individniva.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019 53
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



The Norwegian value of time study on freight transport 2018

Tabell 4.16: Resultater for palitelighetsfaktoren (RR) basert pa modell 1 og modell 2.

Totalt (basert pa M1) 0,23
Andre matvarer/ngeringsmidler 0,30
Annet stykkgods 0,11
Byggvarer 0,34
Fersk fisk 0,31
Frossen fisk For lite utvalg
Hgyverdivarer 0,21
Andre industrivarer 0,38
Kjemiske produkter 0,38
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og transportmidler 0,19
Massevarer 0,64
Metaller og metallvarer 0,26
Petroleumsprodukter 0,18
Andre termovarer 0,40
Tgmmer og andre skogprodukter 0,49

RR er estimert til 0,23 som betyr at respondentene er i gjennomsnitt er villige til 4 akseptere
0,23 minutter mer i reisetid for 4 redusere standardavviket i reisetid med ett minutt (eller
krever 0,23 minutter kortere reisetid for a akseptere ett minutt hoyere standardavvik). Dette
er en lav verdi som tilsier at bedriftene er villige til 4 godta svart stor usikkerhet i
transporttiden for 4 oppna at transporten 1 gjennomsnitt kommer raskt fram. Det er ogsa
en lav verdi sammenliknet med de tidligere resultatene til Halse mfl. (2010), Halse og Killi
(2013) for Norge og de Jong mfl. (2014) for Nederland.?

Eventuell variasjon mellom varegruppene er likevel interessant. Resultatene viser at RR
varierer RR mellom 0,100 (for stykkgods) og 0,568 (for massevarer). Vi finner ikke noe
klart monster 1 denne variasjonen og vurderer de estimerte forskjellene til a vare preget av
tilfeldighet. Vi anbefaler derfor a bruke samme RR for alle varegrupper.

Vi har ogsa estimert ulike modeller basert pa SP2-2. Ogsa disse resulterer i en svart lav RR
(0,25 eller lavere), noe som er som forventet basert pa valgatferden vist i delkapittel 4.2. I et
videre arbeid med disse dataene bor det undersokes hva som kan forklare denne
valgatferden, som er noe overraskende gitt at designet likner pa det som ble benyttet av
Halse mfl. (2010). Arsakene til dette bor undersokes i videre analyser av dataene.

Innenfor rammene av dette prosjektet har det ikke blitt tid til inngdende analyser av dataene
fra SP3-1 og SP3-1, men vi vil se narmere pa dette i et vitenskapelig paper og eventuelle
oppfelgingsprosjekter.

8 de Jong mfl. (2014) anbefaler samlete enhetsverdier for sending og transportmiddel samlet. T dette tilfellet er
RR noksa lav, men det er fordi «transportmiddelkomponenten» har lav RR. RR knyttet til godset er hoyere.
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5 Resultater og anbefalinger

5.1 Anbefalte tidsverdier (VTTS)

For tidsverdien (VTTS) anbefaler vi a bruke varespesifikke enhetsverdier basert pa en
samlet vurdering av resultatene i delkapitlene 4.4, 4.5 og 4.6. Som diskutert 1 avsnitt 4.6.
anbefaler vi verdiene fra hovedundersokelsen (uten havneutvalget) for bruk i
samfunnsekonomiske analyser av transportmiddelovergripende tiltak. Disse er gjengitt i
tabell 5.1.

Tabell 5.1: Tidsverdier (V'I'TS) per varegruppe (kroner per tonntime).

Varegruppe Anbefalt tidsverdi
Fersk fisk 193,6
Andre termovarer 110,2
Hgyverdivarer 106,1
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og transportmidler 74,2
Andre matvarer/nzeringsmidler 32,2
Annet stykkgods 19,5
Frossen fisk 19,4
Byggevarer 14,0
Metaller og metallvarer 13,6
Petroleumsprodukter 7,8
Massevarer 4,8
Andre industrivarer 4,7
Kjemiske produkter 4.5
Tgmmer og andre skogprodukter 2,0

Basert pa disse resultatene og nasjonale tall for sammensetningen av transportarbeidet har
vi ogsa beregnet en gjennomsnittlig tidsverdi for alle varegrupper pa 13 kroner per
tonntime. Dette er basert pa innenlands transportarbeid for hver varegruppe for bade
innen- og utenrikstransporter, som vist 1 Tabell 5.2.

Vi anbefaler imidlertid ikke a bruke denne 1 nytteberegninger, ettersom forskjellene mellom
varegrupper er sapass store og ulike transporttiltak (f.eks. infrastrukturinvesteringer) vil
pavirke ulike deler av godsmarkedet. Unntak kan eventuelt gjores for prosjekter der nytten
for godstransporten uansett antas a utgjore en liten del av nytten

Anvendelse av tidsverdiene (VI'TS) forutsetter altsa at en kan tallfeste effekten av tiltak pa
transporttida og hvor store godsmengder som blir pavirket i ulike varegrupper, inkludert
eventuelle ettersporselseffekter.
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Tabel] 5.2: 1V ektete glennomsnittsverdier basert pa transportarbeid fra Nasjonal godsmodell (NGM).

Varetype VTTS % av tonn- Vektet % av tonn- Vektet
km innen- verdi km verdi
og utenriks innenriks
Fersk fisk 193,56 0,9% 1,78 1.2% 2,30
Frossen fisk 19,37 0,9 % 0,17 1,1% 0,21
Andre termovarer 110,17 1,1% 1,16 29% 3,15
Andre matvarer/nzeringsmidler 32,22 4,0% 1,29 9,7% 3,13
Elektrisk utstyr, husholdnings- 74,22 2,9 % 2,16 7,7 % 5,74

artikler, maskiner og
transportmidler

Hgyverdivarer 106,06 0,3% 0,31 0,9 % 0,92
Annet stykkgods 19,47 2,8% 0,55 8,2 % 1,60
Byggvarer 14,04 4,2 % 0,58 10,4 % 1,47
Andre industrivarer 4,73 31,8 % 1,50 72% 0,34
Tgmmer og andre 1,97 1,8 % 0,03 2,7% 0,05
skogprodukter

Massevarer 4,79 115% 0,55 17,3 % 0,83
Kjemiske produkter 4,47 5,6 % 0,25 4,4 % 0,20
Metaller og metallvarer 13,58 3,6 % 0,49 4,6 % 0,63
Petroleumsprodukter 7,83 28,6 % 2,24 21,6 % 1,69
Totalt 100,0 % 13,09 100,0 % 22,26

5.2 Verdi av palitelighet (VTTV og forsinkelse)

For verdien av palitelighet (VITV) anbefaler vi 4 benytte en palitelighetsfaktor (RR) pa 0,8
for alle varegrupper basert pa en samlet vurdering av resultatene fra SP2-1 og SP3. Det vil
si at en enhets endring i standardavviket til transporttida der-til-der verdsettes som 0,8
tilsvarende enheter endringer i transporttida. Verdien i kroner per tonntime er altsa lik 0,8
ganger tidsverdien i kroner for den aktuelle varegruppen. Dette innebarer at de varegrup-
pene som har storst nytte av tidsbesparelser ogsa har storst nytte av okt palitelighet.

Verdien er basert pa en helhetsvurdering av det teoretiske grunnlaget, vare resultater og
eksisterende empiri. I Vedlegg C forklarer vi hvorfor en RR pa 0.28 er urimelig ut i fra det
det teoretiske grunnlaget. Samtidig ma det tas i betraktning at lave faktorer ogsa tidligere er
funnet for persontransport i Norge (Ramjerdi mfl. 2010). Siden de anbefalte tidsverdiene
vare er relativt hoye (se neste delkapittel), bor en ogsa vare forsiktig med 4 bruke en hoy
RR. Vi har derfor valgt 4 nedjustere RR 1 forhold til tidligere resultater for Norge (Halse
mfl. 2010, Halse og Killi 2015).

I samfunnsekonomiske analyser av jernbanetiltak er det vanlig a male endringen i palite-
lighet ved endringen 1 antall forsinkelsestimer. Vi anbefaler at en time forsinkelse 1 jernbane
verdsettes lik 3 timer endringer i transporttida. Dette er ogsa lavere enn tidligere funn,
seerlig i forhold til resultatene til Halse og Killi (2012) basert pa en underseokelse blant
norske samlastere. Nedjusteringen er basert pa samme vurdering som over, samt at
samlasterne i denne undersokelsen trolig delvis har tatt sparte transportkostnader med 1
verdsettingen sin av palitelighet.

RR gjelder transporttida der-til-der. Vi anbefaler ikke 4 bruke denne til 4 verdsette
endringer i standardavviket til kjoretida pa en veilenke, siden disse ikke har en tilsvarende
effekt pa standardavviket for samlet kjoretid. Vi anbefaler i stedet at en beregner standard-
avviket for hele veitransporten basert pa en transportmodell, slik som foreslatt av
Kouwenhoven og Warffemius (2015). Deres metode gar ut pa 4 beregne samlet tidstap (i
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forhold til fri flyt) med transportmodellen og gange dette med det empiriske forholdet
mellom tidstap og standardavvik for 4 finne samlet standardavvik.

Se Vedlegg C for flere detaljer om forholdet mellom ulike mal pa palitelighet underveis og
ved ankomst.

5.3 Sammenlikning med andre studier

Sammenlikning med resultater fra andre studier er mer krevende for godstransport for
persontransport. Dette skyldes at metodikken er mer sprikende, og at det derfor ikke alltid
er apenbart hvordan tallene skal tolkes. I tillegg vil markedet for godstransport variere
ganske mye fra land til land.

Den nyeste sammenstillingen av studier av tidsverdier for gods finnes 1 studien til Jensen
mfl. (2018). De fleste av disse innebaerer en verdi pa 1 euro eller mindre per tonntine. De
hoyeste verdiene er 9 euro per tonntime for «express goods» 1 studiene til Fowkes (2007,
2015) og 5 euro per tonntime for stykkgods 1 studien til Rich mfl. (2009).

Det bor nevnes at ingen av studiene gjennomgatt av Jensen mfl. inneholder egne enhets-
verdier for fersk fisk eller neringsmidler generelt. En vil ogsa forvente noe hoyere verdier
for Norge pa grunn av inntektsnivaet. Vi vil likevel bemerke at vare resultater befinner seg i
det ovre sjiktet blant resultatene internasjonalt.

5.4 Kopling mot Nasjonal godsmodell (NGM)

For anvendelse av tidsverdiene (VTTS) 1 kombinasjon med Nasjonal godsmodell NGM)
finnes det i prinsippet to muligheter:

1. Bruke NGM til 4 beregne effekten av tiltak pa godsstrommene og vare enhets-
verdier til 4 tallfeste nytten av endringene.

2. Erstatte de aktuelle parameterne i NGM med vare enhetsverdier og bruke denne
modellen til 4 beregne effektene av tiltaket og nytten.

En stor utfordring med (2) er at det finnes ingen god mate 4 rekalibrere markedsandeler i
godsmodellen pa. Per i dag gjores det ved endring av degraderingskostnader, altsd para-
meteren som skal erstattes av VI'TS. En slik erstatning vil ha store effekter pa transport-
middelfordelingen (se avsnitt 5.4.2. for en empirisk test).

Losning (1) er imidlertid ogsd problematisk, ettersom det vil innebare store inkonsistenser
mellom modellen og nytteberegningene. Disse utfordringene og mulige losninger er videre
diskutert 1 avsnitt 5.4.3. De samme problemene har vert dreftet for den svenske gods-
modellen av Edwards mfl. (2017).

Verdien av palitelighet (VITV) har ingen anvendelse i dagens godsmodell, ettersom denne
ikke inneholder usikkerhet i transporttida. Nedenfor har vi sett pa hvordan en eventuell
anvendelse av VT'TS vil sla ut.

5.4.1 Degraderingskostnad i NGM

I NGM bestar godsets tidsverdi, som er knyttet direkte til varens verdi, av kapitalkostnader
for varer under transport og dels av en degraderingskostnad. Storrelsesmessig er kapital-
kostnaden liten i forhold til degraderingskostnaden. Degraderingskostnaden skal fange opp
ulike krav til transportkvalitet, og varierer over varegrupper. Av den grunn er det interes-
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sant 4 sammenligne de anbefalte tidsverdiene fra verdsettingsstudien med denne kostnads-
komponenten. Degraderingskostnaden benyttes imidlertid ogsa som en kalibreringspara-
meter i NGM for 4 fa riktig transportmiddelfordeling 1 makro, og det er ikke alle varer som
har en degraderingskostnad. Tabell 5.3 viser degraderingskostnaden i NGM (som et vektet
snitt) og de anbefalte tidsverdiene, fordelt pa 14 varegrupper.

Tidsverdiene ligger generelt over degraderingskostnadene i NGM. Selv om degraderings-
kostnaden tilsynelatende er relativt lav sa vil kostnaden for en transport totalt sett bli
betydelig. Bade degraderingskostnaden og tidsverdiene males i tonntimer.
Degraderingskostnaden er som nevnt ikke den eneste tidsavhengige kostnadskomponenten
1 modellen, ogsa kapitalkostnaden for godset er tidsavhengig. Dersom andre tidsverdier skal
legges inn ma de erstatte disse ogsa.

Tabell 5.3: Degraderingskostnader fra NGM (i vektet snitt) og de anbefalte tidsverdiene fra verdsettingsstudie fordelt
pd 14 varegrupper, mdlt i kroner per tonntinze.

Varetype_navn Degraderingskost Var Andel
(vektet snitt) anbefalte degradering pa
tidsverdi tidsverdi

Fersk fisk 20,0 193,6 10,3 %
Frossen fisk 0,0 19,4 0,0%
Termovarer 9,9 110,2 9,0 %
Andre matvarer/ngeringsmidler 3,9 32,2 12,0 %
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, 44,2 74,2 59,6 %
maskiner og transportmidler

Hgyverdivarer 100,0 106,1 94,3 %
Annet stykkgods 14,0 19,5 72,0 %
Byggevarer 53 14,0 38,0 %
Metaller og metallvarer 5,6 13,6 40,9 %
Andre industrivarer 0,1 4,7 2,7 %
T@mmer og andre skogprodukter 0,0 2,0 0,0%
Massevarer 3,3 4,8 68,4 %
Kjemiske produkter 2,2 4.5 49,7 %
Petroleumsprodukter 0,0 7,8 0,0 %

542 VTTSi NGM

For a gjore en validering av tidsverdiene er det gjort en kjoring av NGM der de anbefalte
tidsverdiene fra verdsettingsstudien erstatter degraderingskostnaden, mens
kapitalkostnaden er satt lik 1 kroner per tonn-ir, altsa tilnermet lik null. Formalet er 4 se
hvordan transportmiddelfordelingen eventuelt endrer seg 1 de to modellversjoner. Dette er
oppsummert i Tabell 5.4 til Tabell 5.7 vist nedenfor.
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Tabel] 5.4: Prosentvis avvik i fordelingen av tonn pa transportmidler for hver varegruppe, mellom opprinnelig modell-
versjon og modellversjon der estimerte tidsverdier erstatter degraderingskostnaden i NGM.

Bil Skip Tog Totalt
Fersk fisk 6 % -64 % -100 % 4%
Frossen fisk -17 % -36 % 6600 % -24 %
Termovarer -4 % -29 % -100 % 9%
Andre matvarer/ngeringsmidler -11% -81 % -58 % -22 %
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og 0% -10% -77 % 2%
transportmidler
Hagyverdivarer 0% -18 % 0% 0%
Annet stykkgods -3% -18 % -17 % -6 %
Byggvarer 2% -54 % 12 % -8 %
Metaller og metallvarer 2% -30 % 0% -9 %
Andre industrivarer 2% -14 % -11 % -11 %
Togmmer og andre skogprodukter 0% -26 % -25 % -6 %
Massevarer -1% -13% 25% -3%
Kjemiske produkter 1% -3% 48 % 2%
Petroleumsprodukter 14 % 2% -100 % -1%
Totalt -1% -10 % -15 % -6 %

Tabell 5.5: Prosentvis avvik i fordelingen av tonnkilometer pd transportmidler for hver varegruppe, mellom
opprinnelig modellversjon og modellversjon der estimerte tidsverdier erstatter degraderingskostnaden i NGM.

Bil Skip Tog Totalt
Fersk fisk 5% -85 % -100 % 1%
Frossen fisk 416 % -50 % 2124 % -15 %
Termovarer 33% -714 % -100 % -5%
Andre matvarer/naeringsmidler 82 % -89 % -25 % -1%
Elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og 4% -34 % -83 % 1%
transportmidler
Hayverdivarer 0% -9 % 0% 0%
Annet stykkgods 11% -28 % -12 % 2%
Byggvarer 21% -49 % 0% -T%
Metaller og metallvarer 42 % -31 % -1% -9 %
Andre industrivarer 58 % -16 % -4 % -14 %
Tgmmer og andre skogprodukter 20 % -30 % 12 % -4 %
Massevarer 30 % -11 % 39 % -4 %
Kjemiske produkter 8% -3% 178 % -1%
Petroleumsprodukter 69 % 2% -100 % -1%
Totalt 29 % -13 % -15 % -6 %

Som vi ser av tabellene, er de storste utslagene i transportarbeidet (tonnkilometer), der
veitransporten ikke overaskende blir mye storre i modellversjon med VI'TS. Arsaken til
dette er at tidsverdiene generelt er hoyere enn degraderingskostnaden. Konsekvensen er at
en betydelig del av de lange transportene flyttes fra skip til veitransport. I sum reduseres
transportarbeidet for skip og tog med henholdsvis 13 og 15 %.

Avvikene er storst for varegruppene frossen fisk, termovarer, fersk fisk og Andre

matvarer/neringsmidler.

I sum reduseres transporterte tonn per transportmiddel, og totalt med 6 %. Dette skyldes
maiten antall tonn telles opp. For eksempel vil gods som gir pa jernbane med tilbringer-
transport pa vel 1 begge ender, og som endres til direkte veitransport, redusere antall tonn
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som telles opp med en faktor pa tre. Godsmengden telles hver gang godset lastes pa ett
nytt transportmiddel. Vi ser ogsa en reduksjon i totalt transportarbeid i tabell 5.5. Arsaken
til dette er at endringen fra for eksempel sjotransport til veitransport pa en gitt rute vil
redusere antall km.

Nir det gjelder fordelingen pa utenriks og innenriks transport framgar denne av tabell 5.6
og tabell 5.7. Det framgar at det prosentvise utslaget er storst for bil- og jernbanetransport.
Veitransporten oker med nesten 40 % for grensekryssende transporter malt 1 tonn. For
eksport oker ogsa tog. Totalt sett for alle transporter oker transportarbeidet for veitrans-
port med 29 % sammenliknet med basisscenariet.

Tabell 5.6: Prosentvis avvik i fordelingen av tonn pa transportmidier for innenriks og utenrifstransporter, mellom
opprinnelig modellversjon og modellversion der estimerte tidsverdier erstatter degraderingskostnaden i NGM.

Bil Skip Tog Totalt
Innenriks 3% 27 % -17 % 7%
Eksport 37 % -4 % 19 % -3%
Import 37 % -15% -17 % -8 %
Totalt -1% -10 % -15 % -6 %

Tabell 5.7: Prosentvis avvik i fordelingen av tonnkilometer pd transportmidler for innenriks og utenrikstransporter,
mellom opprinnelig modellversjon og modellversjon der estimerte tidsverdier erstatter degraderingskostnaden i NGM.

Bil Skip Tog Totalt
Innenriks 29 % 27 % -20 % 2%
Eksport 20 % -9 % 20 % -8 %
Import 37 % -14 % -6 % -T%
Totalt 29 % -13 % -15 % -6 %

5.4.3 Anbefaling av bruk og videreutvikling av NGM

A erstatte degraderingskostnader med tidsverdier som utprovd i forrige avsnitt innbarer en
sterk endring i modellens adferdsparameterne som styrer transportettersporelen. Nar en
slik endring gjores bor modellen rekalibreres slik at den predikerte ettersporelen tilsvarer de
observerte markedsandelene i et basisscenario gitt dagens transporttilbud. Etter en
(vellykket) rekalibrering kan vi beregne effekter av en tilbudsendring sammenliknet med
basisscenariet for den opprinnelige modellen og modellen med vare tidsverdier. En slik
sammenligning ville gitt en mer riktig framstilling effekten av 4 inkludere vare verdier 1
modellen.

Som nevnt tidligere er det ingen enkel mate a rekalibrere modellen pa i modellversjonen
med nye tidsverdier, siden degraderingskostnadene delvis har vert brukt til 4 kalibrere
modellen.

Valg av transportmiddel og sendingssorrelse er modellert pa en «deterministisk» mate i
NGM. Dette innbzrer en antakelse om at alle kostnadselelementer som er relevant for
bedriftens valg er antatt kjent og malt uten malefeil sett fra forskerens perspektiv. I NGM
er det derfor ingen variabler som fanger opp den gjenomsnittlige effekten av uobserverte
faktorer slik som konstantleddet gjor i en logitmodell. Her skiller NGM seg fra transport-
modeller for person (RTM og NTM) som er basert pa logitmodeller, noe som gi mulighet 4
rekalibrere modellen uten 4 endre de sentrale adferdsparameterne (som i RTM/NTM er
elementer i nyttefunskjoner). NGM bruker ingen logitmodeller, men Caspersen mfl. (2016)
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har testet ut en slik modell og anbefalt en endring fra en deterministisk til en probabilistisk
modellstruktur. Dette krever imidlertid bedre data enn det en har i dag.

Sa lenge det ikke finnes en god mate a rekalibrere markedsandeler i NGM pa, kan vi ikke
anbefale 4 benytte vare resultater som inndata til Nasjonal godsmodell (NGM). Pa sikt
anbefaler vi 4 endre NGM slik at modellen inneholder et konstantledd. Da vil kalibrering
innebzare at en justerer konstantleddet, ikke atferdsparameterne.

Pa kort sikt anbefaler vi 4 bruke dagens NGM til 4 beregne transportstremmene, men vare
verdier til 4 tallfeste nytten. Dette kan gjores pa de to felgende matene:

1. I noen tilfeller antar en at tiltaket ikke pavirker godsstremmene, og bruker faste
lastebilmatriser fra NGM. Dette gjelder for eksempel en del mindre veitiltak. I dette
tilfellet kan vare tidsverdier anvendes direkte 1 nytteberegningen.

2. Som foreslatt av Edwards mfl. (2017): (i) Bruk NGM til 4 beregne effekten av
tiltaket pa transportstremmene og til 4 beregne den relative endringen i bruker-
nytten. (i) Bruk vare tidsverdier og ovrige parametere fra NGM til 4 beregne de
totale logistikkostnadene i basisscenariet. (iif) Multipliser (i) med (ii) for a finne
endringen i brukernytte i kroner.

Et eksempel pd metode (2.) er vist i tabellen under.

Tabell 5.8: Eksempel pa beregning av nytte basert pa NGM og vare tidsverdier.

Basisscenario Tiltakssecenario Endring i Absolutt
prosent (i) endring (iii)
Logistikkostnader NGM 40 35 -12,5 Brukes ikke
Logistikkostnader med vare 60 Beregnes ikke -12,5 -7,5

VTTS (i)

Med denne losningen unngir en store inkonsistenser, som at nytten skifter fortegn
avhengig av hvilke verdier som blir brukt. Vi understreker likevel at dette kun er anbefalt
som en losning pa kort sikt.
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6 Usikkerhet og tilleggsanalyser

6.1 Fglsomhetsanalyser

Ulike metodiske grep og antakelser som ble gjort under analysen i kapitel 4 kan ha pavirket
resultatene. Vi har gjennomfort felgende folsomhetsanalyser:

e Trunkering av tidsverdi ved 10 000 kr/tonn-time (ikke 1000 som i hoved-analysen)

e Bruk av delta T = 60 minutter (ikke 20 minutter som 1 hoved-analysen)

e Ingen vekting mot varetransportundersokelsen

e Ekskludering av sendinger under 100 kilo

e Bruk av en redusert estimeringsmodell der alle forklaringsvariabler som ikke finnes
1 den nasjonale godsmodellen er tatt ut. Modellen kan i prinsipp brukes til 4 bregne
spesifikke tidsverdier for enkeltsendinger i godsmodellen

Resultatene er gjengitt i tabell 6.1.

Vi ser at rangeringen av varegrupper er relativ stabil. Fersk fisk har hoyest verdi uansett
hvilke antakelser vi gjor. Hoyverdivarer og andre termovarer kommer pa andre og tredje
plass, med unntak av nar vi ikke vekter mot varetransportundersokelsen. I dette tilfellet blir
tidsverdien for hoyverdivarer uforholdsmessig lav. Temmer eller andre industrivarer har
lavest tidsverdi 1 alle kjoringer. Resultater for kjemiske produkter virker 4 avhenge en del av
antakelsene.

Den storste effekten pa de absolutte tallene har trunkeringen. Her ser vi at tidsverdiene blir
til dels mye hoyre med en mindre konservativ trunkering.

Resultater med den reduserte estimeringsmodellen ser ogsa stort sett rimelige ut, med
unntak av at petroleumsprodukter fir en noksa hoy tidsverdi.
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Tabell 6.1: Resultater av ulike folsombetsanalyse (de tre hoyeste verdier er markert bla, de tre laveste oranse).

Hoved- Endring i forhold til hovedanalyse (én endring av gangen)
VTTS (i kr/tonn-time) anzlys Trunke delta Ingen Eksklu- Redusert
for ulike varegrupper -ring T lik vekting mot dering estime-
ved 60 vare- av rings-
10000 stremunder sendin modell
kr -sgkelsen ger
under
100 kilo
fersk fisk 193,6 449,14 150,9 164,1 185,1 123,3
frossen fisk 19,4 19,4 12,4 13,9 19,4 21,6
andre termovarer 110,2 409,5 90,4 48,8 88,3 84,6
andre 32,2 53,7 25,7 17,7 29,3 18,7
matvarer/naeringsmidler
elektrisk utstyr... 74,2 83,0 73,2 54,3 55,1 31,4
hgyverdivarer 106,1 180,6 105,2 13,7 78,7 48,9
annet stykkgods 19,5 21,8 23,0 9,4 10,7 11,4
byggevarer 14,0 14,1 16,5 10,5 12,7 8,8
andre industrivarer 4.7 4.7 57 2,0 4,1 2,3
temmer og andre 2,0 2,0 3,2 1,9 2,0 8,7
skogprodukter
massevarer 4,8 4.8 7,8 4,8 4,8 10,6
kjemiske produkter 4.5 75 51 0,5 0,8 15,6
metaller og metallvarer 13,6 13,9 15,5 3,4 10,1 6,0
petroleumsprodukter 7.8 7.8 12,7 2,4 7,7 62,1

6.2 Strategisk svaratferd

Som forklart 1 delkapittel 2.3 onsker vi 4 undersoke hvorvidt noen respondenter kan ha
svart strategisk for 4 pavirke resultatene. Dette har vi gjort ved 4 estimere en modell som
inkluderer effekten av den ekstra introduksjonsteksten til SP1 for respondenter med ulike
politiske standpunkter. Politisk standpunkt er kategorisert i fire grupper som vist i Figur
0.1, basert pa holdningsspoersmalene til slutt 1 sporreskjemaet.

Resultatene gir ingen klare tegn pa at strategisk valgatferd er et problem. Den ekstra
introduksteksten med oppfordring om a svare oppriktig har ikke hatt en statistisk
signifikant effekt i noen av de fire utvalgene. Forskjellene i punktestimatene mellom
utvalgene gar heller ikke i den retningen vi skulle forventet ut i fra slik atferd.

Det ser derfor ikke ut til 4 vaere behov for a korrigere resultatene vare for dette. Det er
imidlertid en viktig problemstilling som ber studeres videre.

Bompenger?
Mot For
Okte investeringer? Mot Ikke signifikant/positiv (A) Ikke signifikant/negativ (B)
For Ikke signifikant/positiv (C) Ikke signifikant/positiv (D)

Figur 6.1: Estimerte effekter pa verdsetting av spart transporttid (V'I'TS) av ekstra introduksjonstekst til SP1, for
ulike kombinasjoner av politiske standpunkter.
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6.3 Egenskaper ved valgsituasjonen

Nyttekostnadsanalyser har vanligvis et langsiktig perspektiv. Det betyr at enhetsverdiene
skal reflektere nytten for brukerne gitt den langsiktige tilpasningen deres, som ikke
noedvendigvis er lik nytten pa kort sikt. Vareeiere som sender gods vil trolig ha et
logistikkopplege som ligger fast pa kort sikt, men som vil endres dersom det skjer
permanente endringer i rammebetingelsene, for eksempel transporttid og palitelighet.

Dette er trolig en av forklaringene pa hvorfor verdsettinga er hoyere 1 SP1 i valgsituasjoner
som innebzrer en gkning i transporttida (WTA og EL) enn 1 de som innebarer en
reduksjon (WTP og EG, se delkapittel 4.4). Tidsbesparelser vil 1 liten grad kunne utnyttes
gitt dagens logistikkopplegg, mens tid tapt vil kunne fa store konsekvenser. Dersom
respondenten ser for seg at sendingstidspunktet er gitt, vil lengre framforingstid bety
forsinket levering.

De anbefalte verdiene vire er kontrollert for denne effekten, og skal derfor 1 prinsippet
kunne brukes bade for forbedringer og forverringer i transporttida. Det er mulig a
argumentere for at betalingsvilje for forbedringer er det mest relevante, og at en derfor
burde benyttet en enhetsverdi estimert basert pa disse WTP-valgsituasjonene. Dette vil
imidlertid trolig innebzre at en undervurderer nytten, ettersom en da bare fanger opp
nytten av forbedringer pa kort sikt. I tillegg vil det bety at en far inkonsistente resultater
dersom en regner pa effekten av 4 gjennomfore et tiltak eller reversere det samme tiltaket.
Tabell 6.2 nedenfor viser simulerte enhetsverdier for WTP- og WTA-valg hver for seg. For
alle varegrupper er WTA hoyere enn WTP. Vi ser samtidig at bedriftene i varegruppene
med hoyest tidsverdi uavhengig av type valgsituasjon ogsa har en betydelig WTIP, og at
disse har det hoyeste forholdstallet mellom tidsverdien fra henholdsvis WTP- og WTA-
valg.

Tabell 6.2: Tidsverdier ved WIP- og WIA- situasjoner (kroner per tonntinze).

VTTS (i kr/tonn-time) for ulike Uavhengig av WTP WTA Forholdstall
varegrupper type valg WTP/WTA
fersk fisk 193,56 97,67 372,38 0,26
andre termovarer 110,17 62,41 166,42 0,38
hgyverdivarer 106,06 66,71 169,46 0,39
elektrisk utstyr, husholdningsartikler, 74,22 31,35 164,77 0,19
maskiner og transportmidler

andre matvarer/naeringsmidler 32,22 14,76 63,61 0,23
annet stykkgods 19,47 6,46 53,25 0,12
frossen fisk 19,37 571 54,67 0,10
byggevarer 14,04 4,27 41,74 0,10
metaller og metallvarer 13,58 4,21 31,02 0,14
petroleumsprodukter 7,83 1,64 37,43 0,04
massevarer 4,79 1,00 22,9 0,04
andre industrivarer 4,73 1,43 15,48 0,09
kjemiske produkter 4,47 1,58 7,61 0,21
temmer og andre skogprodukter 1,97 0,41 9,44 0,04

Et beslektet problem 1 denne typen studier av persontransport er at storrelsen pa den
tidsbesparelsen som blir tilbudt («delta T») pavirker verdsettingen. Dette er heller ikke
onskelig for bruk i nyttekostnadsanalyser, ettersom det betyr at en tiltak far forskjellig nytte
dersom det deles opp i flere deltiltak. I vire resultater (se delkapittel 4.4) finner vi imidlertid
ingen statistisk signifikant effekt av storrelsen pa tidsbesparelsen i seg selv, og fortegnet pa
effekten er sprikende. Dette innebarer at antakelsene om «delta T» ikke far stor betydning
for enhetsverdiene (se delkapittel 6.1).
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7 Konklusjon

Det viktigste bidraget fra denne studien er representative tidsverdier (VI'TS) som er
segmentert etter varegruppe. Dette vil vare viktig nir en skal gjore samfunnseknomiske
analyser av godstiltak som pavirker ulike markeder. Tiltak som gir store effekter for de
varegruppene med hoyest VI'TS kan fa betydelig beregnet nytte.

Analysene viser at hvilke valg og antakelser en gjor kan ha ganske stor betydning for nivéet
pa enhetsverdiene i kroner. I beregningen av representative verdier har vi gjort ulike valg og
antakelser som trekker 1 litt ulike retninger, og foler oss derfor ganske trygge pa at
anbefalingene vire er i riktig storrelsesorden. Dette bor likevel undersokes nermere 1 videre
studier, serlig dersom ny statistikk for godstremmene blir tilgjengelig. Det er ogsa mulig 4
beregne representative enhetsverdier for andre segmenter enn de 14 varegruppene som vi
har benyttet.

Som forklart i rapporten kan ikke verdiene uten videre anvendes 1 kombinasjon med
Nasjonal godsmodell, noe som delvis skyldes maten dagens godsmodell er bygd opp pa. Vi
anbefaler derfor at det jobbes videre med 4 utvikle denne modellen som skissert ovenfor.
Her bor en kunne trekke veksler pa arbeidet 1 andre land som har et liknende
modellapparat for gods.

De anbefalte enhetsverdiene for verdsetting av palitelighet ma anses som mer forelopige,
og det bor undersokes nermere hvorfor respondentene har vektlagt palitelighet sapass lavt
1 denne undersokelsen. Samtidig er det enda storre mangel pa empiri om omfanget av
usikkerhet i transportsystemet og hvordan ulike tiltak pavirker denne. Vi anbefaler derfor at
en gjor forsok med samfunnsekonomiske analyser av tiltak der verdien av palitelighet
inngar, ogsa for veitransport, slik at en far bedre oversikt over databehovet.

Dataene samlet inn i dette prosjektet inneholder ogsa en del andre interessante
opplysninger som ikke er utnyttet fullt ut. Det gjelder bade hovedundersokelsen og
tilleggsundersokelsen for sjotransport, som er den forste i sitt slag i Norge. Dataene bor
derfor benyttes ogsa i framtidige prosjekter om relaterte problemstillinger. En kan ogsa
kombinere data fra denne undersokelsen med dataene fra studien i 2010.
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Vedlegg A: Estimeringsmodeller

Beskrivelse av modellen: (folgende tekst er tatt ut av fase 1 rapporten av prosjektet. Denne
beskrive MXL versjoenn av modellen. MNL versjonen er identisk med unntatt av at u,, er
kuttet ut av ligning A7 (og A8)).

CE1 brukes for a estimere verdi av transporttid spart (VIT'TS). Var foreslatte modell for
CE1 er den sakalte «integration approach»-modellen som gir tilbake til Fosgerau mfl.
(2007). Denne modellen har vi anvendt med suksess 1 tidligere verdsettingsstudier (for
eksempel Ramjerdi mfl. 2010). Hovedideen bak integrated approach er 2 omdefinere valget
slik at respondenten aksepterer eller avviser et «bud» som for godstransport har enhet
kr/tonn-time (altsd samme enhet som VTTS). Nar budet er akseptert (avvist) vet vi at
respondenten har en hoyere (lavere) tidsverdi en budet.

Mer formelt sa definerer vi en binzr variabel y,; som utdata av CE1 der respondenten #
velger mellom det raskeste (men dyreste) og et rimeligere (men langsommere) alternativ.
Valgsituasjonen gjentas # ganger for hver respondent. I CE1 vil # tilsvare 9, dvs. hver
respondent vil far 9 valg med ulike attributtverdier.

Yne er definert slik at den gir verdi 0 hvis respondenten velger rimeligste alternativ i
valgsituasjon 7 og verdi 1 hvis respondenten velger raskeste alternativ.

Beslutningsregelen er antatt 4 vaere
(A1) Yne = 1 hvis logVTTS,: + %ent > logVye

_ 1 |ACu]

(A2) Med Ve = e BTl

Ve et kalt «budet» og beregnes ut fra sendingsvekt wy, i tonn (som vil variere med
respondent/sending 7) og absolutt forskjell i verdiene til tid- og kostnadsattributtene.
Budet representerer prisen (malt som differensen av kostnadsparameterne) for en
tidsbesparelse per tonn. Verdien av budet er observert og definert fra det det statistiske
designet til CE1 og rapportert sendingsvekt.

Beslutningsregelen er intuitiv siden den sier at en respondent 7 vil godta et bud (velge det
raskere alternativet) hvis respondentens VT'TS er hoyere enn den tilbudte prisen (nar vi ser
bort fra feilleddet). Siledes antas beslutningstakeren 4 vare rasjonell og forventes a
maksimere sin nytte i henhold til sine (kjente) preferanser. Legg merke til at VITS i (1)
avhenger av 7 og av £ Derfor kan en respondents VI'TS (systematisk) skille seg fra en
valgsituasjon 7 til en annen.

For 4 kunne avlede/estimere parameterverdier fra dataene, er feilleddet £, tatt med i
ligning (1). Vi antar at feilleddet er i.i.d.-(«independent and identically») logistisk fordelt
med forventningsverdi 0 og varians 7° /3. En forventningsverdi lik null innebarer at
respondenten forventes 4 gjore det «optimale» valget. En vatians av z%/3 tilsvarer en
skalaparameter pa verdi 1 i lerebokformelen for den logistiske fordelingen. I ligning (1) har
parameteren p funksjonen til 4 (re)skalere feilleddet. Det antas a vare det samme for alle
respondenter og valg, som synes rimelig og konsekvent under antagelse av i.i.d. feilledd.

Den kumulative sannsynlighetsfordelingen (CDF) til en logistisk fordeling med
forventningsverdi 0 og skalaparameter 1 er gitt ved:
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1
(A3) F(ent) = To=oms
Vi kan omskrive ligning (A1),
(A4) Yt = Liff Ent < 1 (logVTTSy: —

logVne) ;
og kombinere det med (3) som

(A5) Flene < 1 (logVTTSye = logVne)) =

1
P(ype=1) = 1o K (0gVTTSp— logvny)

og
(A0) P(ynt = 0) =1- F(Snt < u (logVTTSnt - logVnt )) =
e K (logVTTSnt— logVnt)

1 + e— 4 (logVTTSpt— logVnt)

Jo stotre logVTTSy,: — logVh, et, jo storre er sannsynligheten for at budet blir akseptert
Vne = 1). Det er intuitivt siden en hoyere VI'TS (eller et lavere bud) vil oke sjansen for at
det raskere alternativet blir valgt.

Storrelsen pa y, som vil bli estimert fra dataene, vil indikere hvor «deterministiske» valgene
er. Nar # nermer seg null, vil valgene vare rent tilfeldig, noe som resulterer i en
sannsynlighet pa 0,5 for begge rutealternativer. Dette vil selvsagt innebare at modellen
(og/eller dataene) er datlig.

VTTS og budet v,; er logaritmisk transformert, noe som begrenser VI'TS til 4 ta positive
verdier. Dette er 1 trad med standardforutsetningen om betalingsvillighet og er ogsa rimelig
i VTTS-konteksten for godstransport.? Log-transformasjonen gjor feilleddene
multiplikative, som har den fordelen at omfanget av attributter ikke pavirker
valgsannsynlighetene. Det gjor for eksempel ikke noe om VTTS og budet er i NOK per
minutt, NOK per time eller NOK per tonntime. Enhetene kansellerer enkelt uti (A5) og
(AG).

A ta logaritmen av budet er uproblematisk fordi budet per definisjon er ikke-negativt og
ikke kan ta verdi null fordi den eksperimentelle utformingen ikke tillater identiske eller
dominerte alternativer.

Vi er spesielt interessert i heterogeniteten 1 VI'TS (for eksempel hvordan den avhenger av
type gods). Vi parameteriser derfor logaritmen til VI'TS med en vektor av observerte
forklaringsvariablerA,; og et stokastisk utrykk u,.

(A7) logVTTS, = ['Ant + uy
U, fanger opp variansen i log VI'TS som ikke forklares av forklaringsvariabler. Det
representerer derfor den uobserverte delen av heterogenitet i preferansene for tid og
kostnad. I motsetning til &,; er U, konstant for alle valg av en gitt respondent. Man kan
derfor se pa uysom det (gjennomsnittlige) avviket mellom det som forklares av den
systematiske delen B'Ay; i (A7) og respondentens «sanne» preferanser. Feilleddet u,, antas
a vere normalfordelt med gjennomsnittlig verdi null og varians o. o estimeres fra data. Det
antas videre at den er uavhengig av forklaringsvariablene A;. Siden alle

9 Et unntak i praksis kunne vaere et tilfelle der en for tidig levering av godset ville medfgrer
lagringskostnader. Dette er ikke videre problematisert her og det antas at VTTS alltid er ikke-
negativt.
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forklaringsvariabler er deterministiske og gitt fra dataene, innebarer et normalfordelt
feilledd at VI'TS er lognormalfordelt. Den lognormale fordelingen ansees som en generelt
rimelig antakelse i verdsettingssammenheng der negativ verdsetting er utelukket. (Se under
for noen empiriske tester basert pa data fra den forrige verdsettingsstudien om gods)

Nir vi setter inn (A7) 1 (A1) far vi et oppdatert uttrykk for valgmodellen
, 1
A8y =1 © p'Ape + uy +;£nt > logVy:.

Valgmodellen har altsa to stokastiske ledd, logistisk fordelt &,; og normalfordelt u,, Dette
gjor modellen til en mikset logitmodell (MXL) (se f.eks. lereboka til Train 2009)

Jo bedre vi spesifiserer den systematiske delen, jo mindre «blir igjen» i den uobserverte
delen. Et hoyt estimert o kan derfor vare en indikasjon pa at det mangler variabler som kan
forklare variansen i VI'TS pd tvers av respondentene.

Vektoren Ay, skal spesifiseres slik:
) B'Ane = Bo + B'Xne = 0cS(ACqe) + 07S(ATye)

SAC,) og S§(AT,,) in (8) er dummier for fortegnet til Ac and At. Disse kan kombineres pa
de fire folgende matene:

S(AT,) = -1 S(AT,) =1
S(AC,) = -1 EG WTA
S(AC,) =1 WTP EL

Nar vi antar at )¢ og )7 er positive, kan valgmodellen omskrives til
_ , 1 | 4G
Ynj = 1e :80 + ﬁ Xnt - UCS(ACnt) + I]TS(ATnt) T Uy + =&y > log—
H | AT |
|4 |

| AT |

1
< ,80 + ,BIXnt + Up + ;Snt > log + UCS(ACnt) - 1]TS(ATnt)

|ACne|+eNcSACnD

1
(10) © VTTS,; * er™ >

| ATy |#eDTS@Tne)

Telleren og nevneren pa hoyre side i (13) er verdifunksjoner for kostnads- og
tidsattributtene som innebarer tapsaversjon hvis Ijc og 17 er positive (se Fosgerau mfl.
2007Db). Tapsaversjon betyr at respondenter legger mer vekt pa tap (her lengre reisetid og
hoyere kostnad enn 1 den rapporterte referansesendingen) enn gevinster som (i absolutte
tall) er like hoye. Tapsaversjon vil innebzre referanseavhengighet av VT'TS estimatene, noe
som betyr at VI'TS 1 WTP-valg er lavere enn VI'TS 1 WTA-valg. Storrelsen pa ¢ og

1)¢ indikerer graden av tapsaversjon. )¢ > 1) ville innebare at VI'TS 1 EL er lavere enn i
EG-valg.

X-vektore rinnerholder de forklaringsvariabler som er gjengitt i Tabell Al (tilvarende A2 og
A3) nedenfor

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019 7 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



The Norwegian value of time study on freight transport 2018

Tabell A1: Estimeringsresultater for MINL-modellen (brukt i analysene).

Mat og termo Hayverdi Medium verdi Lav verdi
Number of estimated parameters: 23 21 23 21
Number of observations: 900 882 2547 459
Number of individuals: 100 98 283 51
Adjusted rho-square: 0.161 0.223 0.166 0.277
Variablenavn Forklaring verdi rob-t-stat verdi rob-t-stat | verdi rob-t-stat | verdi rob-t-stat
const Konstantledd -5.71 -2.47 -1.09 -0.47 -7.22 -4.27 7.02 1.23
b_log_base_cost Kostnads av sendingen per tonntime (log-transformert) 0.728 1.97 0.192 0.74 0.791 3.24 -1.81 -1.74
b_log_lengde Transportlengde i km (log-transformert) 0.0207 0.05| -0.272 -1.2| -0.176 -0.77| 0.832 1.69
b_log_vekt Sendingsstarelsen i tonn (log-transformert) -0.521 -1.61| -0.472 -2.92| -0.191 -1.15 -2.28 -2.6
b_fly Dummy hvis sending blir (delvis) transport med fly 0.788 0.24 1.96 3.03 0.866 0.37
b_skip Dummy hvis sending blir (delvis) transport med skip -0.163 -0.11 3.38 1.95| -0.555 -0.56 -2.78 -1.64
b_tog Dummy hvis sending blir (delvis) transport med tog 0.246 0.18 -1.07 -1.47 0.509 0.77
b_egenT Dummy hvis sending er transportert som bedriften selv (egentransport) 1.77 1.85| 0.0443 0.05 1.33 2.3 0.37 0.31
b_langinn Dummy hvis sending er langtransport innenlands (ikke distribusjon) 0.88 0.89 0.528 1.17| -0.388 -0.86 -0.61 -0.55
b_langUtr Dummy hvis sending er langtransport utenlands (ikke distribusjon) -0.323 -0.19 -0.2 -0.25 -1.4 -1.67 -1.46 -1
b_avtaltDag Dummy hvis transporten er avtalt p& et bestemt dag 0.109 0.12 0.852 1.74 0.216 0.47 | 0.405 0.35
b_avtaltLukke Dummy hvis transporten er avtalt p& et bestemt tidsluke 1.46 1.54 0.649 1.22 0.615 1.2| 0.188 0.09
b_avtaltPunkt Dummy hvis transporten er avtalt pa et bestemt tidspunkt 1.03 1.12 1.92 2.36 1.1 1.89 1.41 1.16
b_bompEnig Dummy hvis bedriften er enig bompenger er akseptablet -0.929 -1.43| -0.275 -0.69 | 0.0472 0.13| -0.164 -0.16
b_RPtidsviktig Dummy hvis bedriften velger ofte eller alltid dyrer alternative i relativitet hvis den raskere 2.07 2 1.56 2.76 1.6 2.47 -1.21 -0.76
b_longintro Dummy hvis lang introduksjonstekst -0.992 -1.44| -0.112 -0.27 | -0.0794 -0.22 1.47 1.9
b_log_dT Starrelsen av tidsgevinsten (minutter) -0.406 -1.31| -0.0155 -0.07 0.164 0.86 | 0.441 0.99
eta_c Endring av kostnadsattributt i forhold til referanseverdi (sign) -0.291 -1.69 -0.15 -1.28 | -0.277 -2.92 | -0.482 -1.99
eta_t Endring av tidsattributt i forhold til referanseverdi (sign) 0.93 3.71 0.816 4.47 0.919 7.13 1.08 3.27
d_ferskFisk (1) 2.98 2.88
d_frossenFisk (2) 2 1.49
d_termovarer (3) 1.85 1.74
d_andre_matvarer (4) Norm
d_hoyverdigods (6) -0.0143 -0.03
d_maskiner (5) Norm 0
d_byggevarer (8) 1.02 1.95
d_industri (9) -0.0855 -0.14
d_metaller (13) 0.385 0.76
d_annetstykkgods (7) Norm
d_kjemiske (12) -1.88 -1.49
d_petroleum (14) -0.787 -0.66
d_trelast (10) -2.58 -1.69
d_massevarer (11) Norm 0

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

Tabell A2: Estimerinsresultater for tilsvarende MXL. modell (ikke brukt i analysene).

[ Mat og termo | Hoyverdi [ Medium verdi | Lav verdi

Number of estimated parameters: 28 0 26 0 28 0 26

Number of observations: 900 0 882 0 2547 0 459

Number of individuals: 100 0 98 0 283 0 51

Adjusted rho-square: 0.258 0 0.273 0 0.282 0 0.324

Variablenavn verdi rob-t-stat | verdi rob-t-stat | verdi rob-t-stat | verdi rob-t-stat

const -3.49 -1.41 -4.72 -1.81 -8.51 -4.83 -2.04 -0.66

b_log_base_cost 0.248 0.81 0.414 1.67 0.82 3.42 -0.772 -1.39

b_log_lengde -0.11 -0.33 -0.636 -2.55 -0.364 -1.61 0.56 1.49

b_log_vekt -0.583 -2.52 -0.331 -2.22 -0.17 -1.06 -1.56 -2.96

b_fly 0.509 0.33 2 3.12 0.321 0.16

b_skip -2.63 -2.36 3.35 21 -0.931 -0.92 -5.35 -3.57

b_tog 0.814 0.93 -1.28 -2 0.193 0.3 |

b_egenT 0.646 0.96 1.03 1.16 1.74 2.95 2.06 2.24

b_langinn -0.0624 -0.04 0.93 2.05 -0.374 -0.82 0.659 0.76

b_langUtr 0.28 0.1 -0.509 -0.6 -1.51 -1.62 1.33 1.15

b_avtaltDag -1.25 -1.42 0.663 1.47 0.376 0.8 -1.3 -1.19

b_avtaltLukke 151 1.59 0.255 0.53 0.806 1.57 -2.53 -1.51

b_avtaltPunkt 1.23 0.89 2.53 3.19 1.26 1.97 -1.29 -1.73

b_bompEnig -0.867 -1.18 -0.13 -0.36 -0.0706 -0.19 -2.16 -2.75

b_RPtidsviktig 0.742 0.87 1.11 1.99 1.13 1.8 -0.509 -0.53

b_longintro -0.568 -0.85 0.269 0.69 0.11 0.29 1.31 2.05

b_log_dT 0.132 0.26 0.506 1.9 0.532 2.7 0.435 1.34

eta ¢ -0.321 -1.78 -0.137 -1.18 -0.275 -2.87 -0.51 2.1

eta_t 0.845 3.43 0.703 4.05 0.854 6.52 1.08 3.36

d_ferskFisk (1) 1.88 1.37

d_frossenFisk (2) 0.526 0.42

d_termovarer (3) 1.46 1.18

d_andre_matvarer (4) 0 normalisiert

d_hoyverdigods (6) 0.229 0.56

d_maskiner (5) 0 normalisiert

d_byggevarer (8) 0.989 1.93

d_industri (9) -0.192 -0.29

d_metaller (13) 0.774 1.51

d_annetstykkgods (7) 0 normalisiert

d_kjemiske (12) -2.07 -2

d_petroleum (14) 0.271 0.32

d_trelast (10) -3.43 -3.63

d_massevarer (11) 0 normalisiert |

Sigma 4.09 4.23 4.21 5.03 7.62 8.01 4.26 5.56

SNP1 0.177 1.11 0.106 0.49 -0.033 -0.32 0.408 2.68

SNP2 -0.313 -2.81 -0.668 -4.14 -0.602 -7.6 -0.334 -1.69

SNP3 0.0306 0.14 -0.357 -2.1 -0.0144 -0.15 -1.15 -8.04

SNP4 0.742 2.94 0.441 1.96 0.682 12.58 -0.549 -2.44
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Tabell A3: Estimeringsresulter for MINL modellen inklusive havnutvalget.

d_massevarer (11)

0 normalisiert

[ Mat og termo Hayverdi Medium verdi Lav verdi
Number of estimated parameters: 23 21 23 21
Number of observations: 1089 909 2826 729
Number of individuals: 121 101 314 81
Adjusted rho-square: 0.193 0.223 0.176 0.315
Variablenavn verdi rob-t-stat verdi rob-t-stat verdi rob-t-stat verdi rob-t-stat
const -5.45 -2.37 -1.31 -0.6 -6.88 -4.31 -3.06 -0.92
b_log_base_cost 0.866 3.1 0.165 0.71 0.623 3.1 -0.23 -0.47
b_log_lengde -0.0653 -0.37 -0.0673 -0.42 0.138 1.31 0.0155 0.08
b_log_vekt -0.303 -1.38 -0.525 -3.73 -0.379 -2.86 -0.992 -2.59
b_fly 0.47 0.13 1.68 2.69 0.474 0.21
b_skip 0.426 0.31 3.3 1.95 -0.305 -0.32 -4.15 -2.52
b_tog 0.0124 0.01 -1.12 -1.56 0.252 0.41
b_egenT 1.66 1.9 0.0959 0.11 1.29 2.25 1.8 1.59
b_langinn 0.67 0.79 0.534 1.2 -0.417 -1 -0.98 -1.11
b_langUtr -0.241 -0.16 -0.184 -0.24 -1.35 -1.69 -1.38 -1.24
b_avtaltDag -0.0735 -0.09 0.858 1.8 0.287 0.67 141 1.58
b_avtaltLukke 0.565 0.72 0.708 1.35 0.516 1.08 -0.0574 -0.06
b_avtaltPunkt 0.609 0.8 1.99 2.54 1.2 2.19 0.365 0.35
b_bompEnig -1.08 -1.75 -0.222 -0.58 0.121 0.34 0.144 0.19
b_RPtidsviktig 3.17 2.4 1.61 2.85 1.57 2.71 0.505 0.36
b_longintro -1.06 -1.6 -0.114 -0.29 0.096 0.28 0.8 1.25
b_log_dT -0.466 -1.91 -0.164 -0.89 -0.0169 -0.11 0.78 1.7
eta ¢ -0.357 -2.09 -0.168 -1.43 -0.255 -2.92 -0.691 -2.55
eta_t 0.97 4.3 0.824 4.57 0.94 7.58 0.912 3.18
d_ferskFisk (1) 2.65 2.82
d_frossenFisk (2) 0.75 0.7
d_termovarer (3) 1.84 1.87
d_andre_matvarer (4) 0 normalisiert
d_hoyverdigods (6) -0.0192 -0.05
d_maskiner (5) 0 normalisiert
d_byggevarer (8) 1.11 2.2
d_industri (9) -0.0556 -0.11
d_metaller (13) 0.489 1.04
d_annetstykkgods (7) 0 normalisiert
d_kjemiske (12) -0.932 -0.91
d_petroleum (14) -1.09 -1.16
d_trelast (10) -0.614 -0.5
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Vedlegg B: Vekting

Vekting

Tidsverdien presenter og anbefalt i denne rapporten er, som nevnt i kapitel 4.3, vektet i to
omganger. I forste omgang er det vektet ved simulering, for det ogsa er vektet etter at de
gjennomsnittlige tidsverdiene er beregnet. Forst simuleres tidsverdiene for hver enkelt
respondent/sending, gitt en deltaT (satt til 20 minutter) og med en trunkering pd 1000kt-
tonn-time. Utvalget vektes s med en vekt bestiende av en kombinasjon av
sendingsstorrelse fra varetransportundersokelsen og vekt(tonn) fra vart datasett. Videre
beregnes de gjennomsnittlige tidsverdiene for gitt segmentering, blant annet var
hovedsegmentering - varegrupper. Disse gjennomsnittlige tidsverdiene, segmentert etter
varegruppe, blir i sin tur vektet med tonn.km fra den nasjonale godsmodellen (NGM).

Kombinasjonsvekten, som anvendes etter simulering av de individuelle tidsverdiene, skal
for det forste ta hensyn til at vart utvalg ikke har en representativ fordeling over
sendingsstorrelse. Derfor vekter vi mot sendingsstorrelse. Disse vektene blir beregnet per
varegruppe og sendingsstorrelse, for eksempel vil en sending med fersk fisk pa 30 tonn ha
en annen vekt enn en sending med fersk fisk pa 0.5 tonn. I kapitel 4.1 ble det gjort en
sammenligning av fordelingen av sendingssterrelse mot VI'U for 4 sjekke
representativiteten for fersk fisk. Tilsvarende sammenligning er gjort for de andre
varegruppene, og er illustrert 1 figurene B1-B4 nedenfor.

Den generelle tendensen, som vi ogsa sa for fersk fisk, er at sma sendinger er
underrepresentert i vart utvalgt i forhold til hva vi finner i VI'U. Dette gjelder spesielt for
de minste sendinger i varegruppen annet stykkgods. Arsaken til dette kan vare at VIU
ogsa inneholder pakker til privatpersoner. Dette kommer av at samlasterne er en del av
utvalget i VI'U. En annen ting som gar igjen i figurene er at vi har stort sett en
overrepresentasjon av sendinger mellom 1 og 30 tonn, for alle varegruppene.

I tillegg til sendingsstorrelse skal ogsa kombinasjonsvektet ta hensyn til transporterte tonn,
og dette gjores ved a multiplisere sendingsstorrelse-vekten med tonn transportert per
respondent/sending fra virt utvalg. Dette forer til at en vekter opp sendinger som er tunge
og ned lettere sendinger, alt annet likt. I kombinasjon, tar vi derfor hensyn til bade
representativitet med tanke pa sendingsstorrelse og transporterte tonn. Vekten brukes sd pa
hele utvalget, pd de individuelle simulerte tidsverdiene per respondent/sending, for de
gjennomsnittlige tidsverdiene per varegruppe beregnes.
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Figur B1: Fordeling over sendingsstorrelsen i vart endelige utvalg og varetransportundersokelsen for mat segmentet herunder varegruppene fersk fisk, frossen fisk, andre termovarer og andre

matvarer.
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Figur B2: Fordeling over sendingsstorrelsen i vart endelige utvalg og varetransportundersokelsen for hoyverdi segmentet herunder varegruppene elektrisk utstyr, maskiner og transportmidler m.m

og hoyverdivarer.
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Figur B3: Fordeling over sendingsstorrelsen i vart endelige utvalg og varetransportundersokelsen for mediumverdi segmentet hernnder varegruppene annet stykkgods, byggevarer, metaller og

metallyarer og industrivarer.
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Figur B4: Fordeling over sendingsstorrelsen i vart endelige utvalg og varetransportundersokelsen for lavverdi segmentet herunder varegruppene tommer, kjemiske produkter, massevarer og

petrolenm.
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VTU - Varetransportundersgkelsen

VTU — varetransportundersokelsen bestar dels av en utvalgsundersokelse blant
virksomheten innenfor nzringene bergverk og utvinning, industri, engroshandel og
gjenvinning samt et tilleggsutvalg bestdende av de 7-8 storste samlastene og speditorene 1
Norge (SSB). Undersokelsen ble gjennomfert i 2015 og bedriftene skulle rapportere for
sine utgaende innenriksleveranser for 2014 i sin helhet. I tillegg ble det ogsa samlet inn
informasjon fra SkogData, for informasjon om flis- og temmertransporter, og data om
leveranser fra gardsbruk til industri fra Nortura, Tine og felleskjopet (Hovi 2018). For
korrigering av manglende informasjon, totalt eller delvis frafall, er det estimert
leveransemeonster basert pa narmeste-nabo prinsippet. I tillegg til data beskrevet ovenfor er
VTU-2018 data benytter i tilfeller der leveranser var bedre dekker 1 2008-undersokelen enn
1 2014-undersokelsen (Hovi 2018).

Undersokelsen har hatt som hovedformal og fa kunnskap om de viktigste
leveransemonstrene intern i Norge. Datagrunnlaget vi har tatt utgangspunkt er pa
enkeltsendingsniva og inneholder rundt 55 millioner innenriksforsendelser. Grunnlaget
inneholder ogsa informasjon om godsmengde, vareverdi, postnummer bade for
opprinnelses- og destinasjonssted, nzringskode og omsetning. En rekke sporsmal ble
mangelfull rapportert, deriblant transportmiddel, noe som gjor det vanskelig 4 sjekke
transportmiddelfordelingen i utvalget. For mer informasjon om
varetransportundersokelsen se Hovi (2018), Pinchasik og Hovi (2018) eller SBB.

Svakheter med VTU som vekningsgrunnlag

Ved bruk av vekter til vart formal vil et sa bredt datasett som dekker alle varestremmer
veare ideelt. Selv om VTU er et svaert detaljrikt datagrunnlag, er det flere begrensninger a
bruke VTU til vart formal. For det forste sa dekker undersokelsen bare deler av innenriks
varestrommer, da det er begrenset til et utvalg av naeringsomrader. Ut 1 fra data, ser det
likevel ut til at vi har dekket de fleste varegruppene vi har i verdsettingsstudie. For det
andre sa er det begrenset i hvor stor grad VTU dekker transportoppdrag utfert av skip og
dette gjelder serlig de tunge bulklasterne (Hovi 2018). Av den grunn har vi valgt 4 ikke
vekte varegruppene massevarer med sendingsstorrelse fra VTU. Til slutt, datagrunnlaget
inneholder sendinger fra samlasterne og speditorer. Dette inkludere ogsa pakker til
privatpersoner. Sistnevnte kan gjore at vi i for stor grad vekter sma sendinger opp, for noen
varegrupper.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Bedrifters verdsetting av raskere og mer palitelig transport

Vedlegg C: Verdsetting av palitelighet

I dette vedlegget diskuterer vi ulike enheter for palitelighet og verdsetting av denne og
hvordan de forholder seg til hverandre. Diskusjonen tar utgangspunkt 1 godstransport, men
gjelder i stor grad ogsa for persontransport. Vi behandler folgende tre temaer:

1. Forholdet mellom verdsetting av 4 unnga forsinkelse ved ankomst og verdien av
endringer i standardavviket til transporttida.

2. Forholdet mellom palitelighet ved ankomst og palitelighet pa en transportetappe
(eller delstrekning).

3. Forholdet mellom forsinkelsestimer og standardavvik for en jernbanestrekning.

Forsinkelse ved ankomst og verdi av standardavvik

Den teoretiske begrunnelsen for 4 verdsette endringer 1 usikkerheten til transporttida —
uttrykt ved standardavviket — er at vareeierne vil unnga forsinket levering. Usikker
transporttid innebzrer derfor (a) at det legges inn slakk i kjereplanen og (b) at varene noen
ganger ikke blir levert i tide. Dette kan modelleres pa ulike mater, en populaer modell er den
til Fosgerau og Katlstrom (2010). Denne er egentlig utledet med tanke pa persontransport,
men mye av intuisjonen kan overfores til godstransport.

Modellen til Fosgerau og Karlstrém innebzrer at bedriften tilpasser seg sann at
sannsynligheten for forsinkelse alltid er den samme, uansett om usikkerheten
(standardavviket) endrer seg. Dette forutsetter at formen pa reisetidas statistiske fordeling
ikke endrer seg, noe som er greit som en forenklende antakelse. En hoyere verdsetting av a
unnga forsinkelser har 1 denne modellen to effekter:

1. Detinnebzrer hoyere kostnader for de forsinkelsene som faktisk inntreffer.
2. Det innebarer at bedriften legger inn mer slakk, og derfor lavere
forsinkelseskostander

Dette er vist 1 Figur C1 under for et eksempel der 75 prosent av transportene er framme til
avtalt tid. For enkelhets skyld har vi antatt at transporttida er normalfordelt, altsa er
gjennomsnittet og medianen den samme. Nar standardavviket er 30 minutter er
transportene i gjennomsnitt framme 20 minutter for avtalt tid. Hvis standardavviket blir
redusert til 15 minutter, er transportene i gjennomsnitt framme 10 minutter for avtalt tid.
Altsi er slakket redusert med 10 minutter, noe som kan tas ut i form av seinere
sendingstidspunkt eller tidligere avtalt levering.

Andelen transporter som er framme til avtalt tid er den samme som for, men blant de
transportene som kommer fram for seint er forsinkelsene kortere. Gjennomsnittlig
forsinkelse er 4,5 minutter nar standardavviket er 30 minutter og 2,3 minutter nar
standardavviket er 15 minutter.
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Figur C1. Sammenheng mellom standardavviket til transporttida, slakk og forsinkelse ved ankomst.

Modellen innebzrer at det ikke er en proporsjonal sammenheng mellom
«forsinkelsesverdien» og verdien av endringer 1 standardavviket. Tabell 1 under viser
eksempler pa ulike forsinkelsesverdier og resulterende faktorer for verdsetting av endringer
1 standardavviket (RR), basert pa tabellen i artikkelen til Fosgerau og Karlstrom.
Forsinkelsesverdien er angitt relativt til tidsverdien!?.

Forsinkelsesverdi kan tolkes pd to mater: Verdien gitt at den gjennomsnittlige transporttida
er uendret, eller verdien gitt at forsinkelsen innebzrer en ekning i transporttida. Sistnevnte
definisjon gjelder for resultatene til Halse mfl. (2010) og Halse og Killi (2011), som er
basert pa et valgeksperiment med risiko for forsinkelse der transporttida ikke inngar som et
eget attributt. I tabellen viser vi begge verdiene.

Tabell C1: Eksempler pa forsinkelsesverdier og palitelighetsfaktorer (RR) for verdsetting av standardavviket i/
transporttida, basert pa tabellen til Fosgerau og Karlstrom (2010)

Sannsynlighet Verdi av Verdi av RR basert pa RR basert pa
for forsinkelse forsinkelse gitt  forsinkelse inkl. normalfordelt empirisk fordeling
transporttid gkt transporttid  transporttid for transporttida

0,50 1 2 0,79 0,61

0,25 3 4 1,26 1,25

0,20 4 5 1,39 1,46

0,10 9 10 1,54 1,74

0,05 19 20 2,05 2,84

I tabellen er RR lavest (0,79 og 0,61) dersom bedriften har tilpasset seg sainn at
sannsynligheten for forsinket levering er 50 prosent. Det er i prinsippet mulig 4 ha en enda
lavere verdsetting av 4 unnga forsinkelse enn her, men det vil 1 sa fall innebaere at over
halvparten av sendingene blir levert for seint. Vi konkluderer derfor med at det er urimelig

10Vi antar at tidsverdien er lik alternativkostnaden av tida brukt i transport, altsa at transporten i seg selv ikke
pavirker tidsverdien. I persontransport vil en derimot inkludere en komforteffekt.
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med en RR betydelig lavere enn 0,61, selv om resultatene vare basert pa valgeksperimenter
der palitelighet inngar viser dette.

I de nye analysene til Halse og Killi (2013) av dataene til Halse mfl. (2010) for veitransport
er forsinkelsesfaktoren lik 4,2 og RR lik 1,28. Dette stemmer godt med det vi skulle
forvente basert pa Tabell 1 over. Resultatene for jernbane gir en RR noe hoyere enn
forventet, men er basert pa et mindre utvalg.

«Forsinkelse» er altsa en forsinkelse ved ankomst gitt bedriftens tilpasning. Det ma ikke
forveksles med forsinkelse for rutegaende transportmidler, som vi kommer tilbake til 1 siste
del av dette vedlegget.

Palitelighet ved ankomst og pa en etappe (delstrekning)

Palitelighetsfaktoren RR kan i utgangspunktet bare brukes til 4 tallfeste endringer i
standardavviket for samlet transporttid der-til-der. Den kan ikke uten videre benyttes til 4
beregne nytten av endringer i usikkerheten pa en etappe (eller delstrekning), av felgende
grunner:

1. Transporttidene pa ulike etapper kan vare korrelert (positivt eller negativt)

2. Selv om transporttidene er ukorrelert, er ikke (endringer 1) standardavviket til
samlet transporttid lik summen av (endringene 1) standardavvikene pa etappene.
Dette skyldes at standardavviket er lik kvadratrota til, altsa en konkav funksjon av,
variansen.

(2.) innebzrer at det a bruke RR til 4 tallfeste nytten av en endring pa et
etappe/delstrekning vil overdrive nytten. Denne feilen vil vare stor dersom usikkerheten
(standardavviket) pd etappen utgjor en liten del av samlet usikkerhet, slik tilfellet vil veere
for en kort veilenke pa en langtransport. I dette tilfellet bor en derfor bruke en
transportmodell til 4 beregne standardavviket for veitransporten samlet sett (Kouwenhoven
og Warffemius 2017).

Dersom usikkerheten pa etappen derimot utgjor en stor del av samlet usikkerhet, vil feilen
ved 4 bruke RR vare mindre. Dette gjelder for eksempel intermodale transporter der
jernbane inngér, og hvor denne utgjor mesteparten av transporttida og den tilhorende
usikkerheten. Begge tilfellene er illustrert i tabellen under.

Tabell C2: Sammenbeng mellom standardavviket til transporttida pa en enkeltetappe og dor-til-dor, gitt at
transporttidene pa ulike etapper er ukorrelert.

Standardavvik Standardavvik Standardavvik Standardavvik Standardavvik

pa etappen, fer  pa etappen, for resten av dar-til-dar, for  dar-til-der, etter
etter transporttida

10 minutter 5 minutter 60 minutter 60,8 minutter 60,2 minutter

60 minutter 55 minutter 10 minutter 60,8 minutter 55,9 minutter

Punkt (1.) over, korrelasjon mellom ulike etapper, kan derimot fore til at en bade
overdriver og underdriver nytten dersom en bruker RR til 4 beregne nytten av endringer pa
en delstrekning. Dersom korrelasjonen er negativ, vil det forsterke problemet med at en
overdriver nytten.

En kunne argumentert med at dette er tilfellet dersom en har slakk i kjereplanen. En
reduksjon 1 standardavviket pa en etappe vil da ha mindre 4 si, ettersom den motsvares av
okt slakk i neste ledd. Men redusert usikkerhet innebzrer ogsa at slakket kan reduseres,
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sann at samlet transporttid blir kortere. Vi har derfor ikke grunnlag for 4 si at det a benytte
RR til 4 verdsette endringer i usikkerheten pa en jernbaneetappe innebzrer at en overdriver
nytten.

Forsinkelsestimer og standardavvik for en jernbanestrekning

I samfunnsekonomiske analyser av jernbanetiltak er det vanlig a bruke antall
forsinkelsestimer til 4 tallfeste nytten av okt pilitelighet (punktlighet). Forsinkelse er da
definert som forsinkelse utover angitt ankomsttid 1 rutetabellen. Farre forsinkelser betyr
altsa ogsa kortere transporttid i gjennomsnitt (gitt uendret avgangstidspunkt).

orrige del argumenterte vi for at en reduksjon 1 standardavviket til transporttida for en

I forrige del arg for at duks;j dardavviket til porttida f
jernbaneetappe kan verdsettes omtrent som en tilsvarende reduksjon i transporttida der-til-
dor. Sporsmailet som gjenstar da er hva forholdet er mellom standardavviket og
gjennomsnittlig forsinkelse.

Vi har illustrert dette 1 Figur C2 nedenfor, ogsa her for et eksempel med normalfordelt
transporttid (kjoretid). Togene ankommer i gjennomsnitt 10 minutter for rutetida.
Gjennomsnittlig forsinkelse for de togene som ankommer etter rutetida (0) er omtrent 7,7
minutter per avgang.

Dersom standardavviket blir redusert til 15 minutter og ruteplanen ikke blir endret, vil en
hoyere andel av togene ankomme innen rutetida. Gjennomsnittlig forsinkelse blir redusert
til 2,3 minutter per avgang. Endringen i standardavviket er altsa 2,8 ganger sa stor som
endringen i gjennomsnittlig forsinkelse, mens verdsettingen er den samme. Dermed ma en
endring 1 forsinkelsestimer vare verdt omtrent 2,8 ganger sa mye som en tilsvarende
endring i standardavviket.

Standardavviket vil ha litt storre betydning for forsinkelsene hvis andelen tog som er
framme i tide 1 utgangspunktet er lav. Formen pa den statistiske fordelinga har ogsa

betydning.
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Figur C2: Sammenbeng mellom standardavviket til kjoretida og forsinkelse i forbold til ruteplan.
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Vedlegg D: Neeringsgrupper og
vareinndeling

Varegruppe verdsettingsstudie | NACE-kode Neering (SN2007)
(SN2017)
1 Matvarer 10.201 Produksjon av saltfisk, tarrfisk og klippfisk

10.203 Produksjon av fiskehermetikk

10.209 Slakting, bearbeiding og konservering av fisk og fiskevarer
ellers

10.310 Bearbeiding og konservering av poteter

10.320 Produksjon av juice av frukt og grgnnsaker

10.390 Bearbeiding og konservering av frukt og grennsaker ellers

10.411 Produksjon av ra fiskeoljer og fett

10.413 Produksjon av raffinerte oljer og fett

10.420 Produksjon av margarin og lignende spiselige fettstoffer

10.610 Produksjon av kornvarer

10.620 Produksjon av stivelse og stivelsesprodukter

10.710 Produksjon av brgd og ferske konditorvarer

10.720 Produksjon av kavringer, kjeks og konserverte konditorvarer

10.810 Produksjon av sukker

10.820 Produksjon av kakao, sjokolade og sukkervarer

10.830 Bearbeiding av te og kaffe

10.840 Produksjon av smakstilsettingsstoffer og krydderier

10.850 Produksjon av ferdigmat

10.860 Produksjon av homogeniserte matprodukter og diettmat

10.890 Produksjon av ngeringsmidler ikke nevnt annet sted

10.910 Produksjon av forvarer til husdyrhold

10.920 Produksjon av forvarer til kjseledyr

11.010 Destillering, rektifisering og blanding av sprit

11.030 Produksjon av sider og annen fruktvin

11.050 Produksjon av gl

11.070 Produksjon av mineralvann, leskedrikker og annet vann pa
flaske

46.110 Agenturhandel med jordbruksravarer, levende dyr,
tekstilrAvarer og innsatsvarer

46.170 Agenturhandel med naerings- og nytelsesmidler

46.210 Engroshandel med korn, ratobakk, s&varer og férvarer

46.341 Engroshandel med vin og brennevin

46.349 Engroshandel med drikkevarer ellers

46.350 Engroshandel med tobakksvarer

46.360 Engroshandel med sukker, sjokolade og sukkervarer

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

85



The Norwegian value of time study on freight transport 2018

Varegruppe verdsettingsstudie | NACE-kode Neering (SN2007)
(SN2017)
46.370 Engroshandel med kaffe, te, kakao og krydder
46.389 Engroshandel med spesialisert utvalg av nzerings- og
nytelsesmidler ikke nevnt annet sted
46.390 Engroshandel med bredt utvalg av naerings- og nytelsesmidler
47.917 Postordre-/Internetthandel med helsekost
2 Fersk fisk 03.211 Produksjon av matfisk, blagtdyr, krepsdyr og pigghuder i hav-
og kystbasert akvakultur
03.212 Produksjon av yngel og settefisk i hav- og kystbasert
akvakultur
03.221 Produksjon av matfisk, blgtdyr og krepsdyr i ferskvannsbasert
akvakultur
03.222 Produksjon av yngel og settefisk i ferskvannsbasert akvakultur
46.381 Engroshandel med fisk, skalldyr og blgtdyr
3 Termovarer 10.110 Bearbeiding og konservering av kjatt
10.120 Bearbeiding og konservering av figrfekjatt
10.130 Produksjon av kjett- og figrfevarer
10.510 Produksjon av meierivarer
10.520 Produksjon av iskrem
46.220 Engroshandel med blomster og planter
46.310 Engroshandel med frukt og gr@gnnsaker
46.320 Engroshandel med kjgatt og kjgttvarer
46.330 Engroshandel med meierivarer, egg, matolje og -fett
4 Elektrisk utstyr, 09.101 Boretjenester tilknyttet utvinning av raolje og naturgass
husholdningsartikler,
maskiner og
transportmidler
09.900 Tjenester tilknyttet annen bergverksdrift
26.110 Produksjon av elektroniske komponenter
26.120 Produksjon av kretskort
27.110 Produksjon av elektromotorer, generatorer og transformatorer
27.120 Produksjon av elektriske fordelings- og kontrolltavier og
paneler
27.200 Produksjon av batterier og akkumulatorer
27.310 Produksjon av optiske fiberkabler
27.320 Produksjon av andre elektroniske og elektriske ledninger og
kabler
27.330 Produksjon av ledningsmateriell
27.400 Produksjon av belysningsutstyr
27.510 Produksjon av elektriske husholdningsmaskiner og apparater
27.520 Produksjon av ikke-elektriske husholdningsmaskiner og
apparater
27.900 Produksjon av annet elektrisk utstyr
28.110 Produksjon av motorer og turbiner, unntatt motorer til
luftfarteyer og motorvogner
28.120 Produksjon av komponenter til hydraulisk og pneumatisk utstyr
28.130 Produksjon av pumper og kompressorer ellers
28.140 Produksjon av kraner og ventiler ellers
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(SN2017)

28.150 Produksjon av lagre, gir, tannhjulsutvekslinger og andre
innretninger for kraftoverfaring

28.210 Produksjon av industri- og laboratorieovner samt brennere

28.221 Produksjon av lgfte- og handteringsutstyr til skip og bater

28.229 Produksjon av lgfte- og handteringsutstyr ellers

28.250 Produksjon av kjgle- og ventilasjonsanlegg, unntatt til
husholdningsbruk

28.290 Produksjon av maskiner og utstyr til generell bruk, ikke nevnt
annet sted

28.300 Produksjon av jordbruks- og skogbruksmaskiner

28.410 Produksjon av maskinverktgy til metallbearbeiding

28.490 Produksjon av maskinverktgy ikke nevnt annet sted

28.910 Produksjon av maskiner og utstyr til metallurgisk industri

28.920 Produksjon av maskiner og utstyr til bergverksdrift og bygge-
og anleggsvirksomhet

28.930 Produksjon av maskiner og utstyr til neerings- og
nytelsesmiddelindustri

28.940 Produksjon av maskiner og utstyr til tekstil-, konfeksjons- og
leervareindustri

28.960 Produksjon av maskiner og utstyr til plast- og gummiindustri

28.990 Produksjon av spesialmaskiner ikke nevnt annet sted

29.100 Produksjon av motorvogner

29.200 Produksjon av karosserier og tilhengere

29.320 Produksjon av andre deler og annet utstyr til motorvogner

30.910 Produksjon av motorsykler

30.920 Produksjon av sykler og invalidevogner

30.990 Produksjon av andre transportmidler ikke nevnt annet sted

32.500 Produksjon av medisinske og tanntekniske instrumenter og
utstyr

45.111 Agentur- og engroshandel med biler og lette motorvogner,
unntatt motorsykler

45.191 Agentur- og engroshandel med andre motorvogner, unntatt
motorsykler

45.310 Agentur- og engroshandel med deler og utstyr til motorvogner,
unntatt motorsykler

45.401 Agentur- og engroshandel med motorsykler, deler og utstyr

46.140 Agenturhandel med maskiner, produksjonsutstyr, bater og
luftfartayer

46.431 Engroshandel med elektriske husholdningsapparater og -
maskiner

46.432 Engroshandel med radio og fiernsyn

46.473 Engroshandel med belysningsutstyr

46.493 Engroshandel med fritidsbater og -utstyr

46.520 Engroshandel med elektronikkutstyr og
telekommunikasjonsutstyr samt deler

46.610 Engroshandel med maskiner og utstyr til jordbruk og skogbruk

46.620 Engroshandel med maskinverktgy
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46.630 Engroshandel med maskiner og utstyr til bergverksdrift, olje-
0g gassutvinning og bygge- og anleggsvirksomhet

46.640 Engroshandel med maskiner og utstyr til tekstilproduksjon

46.660 Engroshandel med maskiner og utstyr til kontor ellers

46.691 Engroshandel med maskiner og utstyr til kraftproduksjon og
installasjon

46.692 Engroshandel med skipsutstyr og fiskeredskap

46.693 Engroshandel med maskiner og utstyr til industri ellers

46.694 Engroshandel med maskiner og utstyr til handel, transport og
tienesteyting ellers

47.913 Postordre-/Internetthandel med belysningsutstyr,
kjgkkenutstyr, mgbler og innredningsartikler

47.914 Postordre-/Internetthandel med elektriske
husholdningsapparater, radio, fiernsyn, plater, kassetter og
musikkinstrumenter

5 Annet stykkgods 13.990 Produksjon av tekstiler ikke nevnt annet sted

14.110 Produksjon av kleer av leer

14.120 Produksjon av arbeidstgy

14.130 Produksjon av annet yttertay

14.140 Produksjon av undertgy og innertgy

14.190 Produksjon av kleer og tilbehar ellers

14.200 Produksjon av pelsvarer

14.390 Produksjon av andre kleer av trikotasje

15.110 Beredning av leer, og beredning og farging av pelsskinn

15.120 Produksjon av reiseeffekter og salmakerartikler

15.200 Produksjon av skotgy

18.110 Trykking av aviser

18.120 Trykking ellers

18.130 Ferdiggjaring far trykking og publisering

18.140 Bokbinding og tilknyttede tjenester

18.200 Reproduksjon av innspilte opptak

31.010 Produksjon av kontor- og butikkmgbler

31.020 Produksjon av kjgkkenmgbler

31.030 Produksjon av madrasser

31.090 Produksjon av mgbler ellers

32.110 Preging av mynter og medaljer

32.120 Produksjon av gull- og sglvvarer og lignende artikler

32.130 Produksjon av bijouteri og lignende artikler

32.200 Produksjon av musikkinstrumenter

32.300 Produksjon av sportsartikler

32.400 Produksjon av spill og leker

32.910 Produksjon av koster og bgrster

32.990 Annen industriproduksjon ikke nevnt annet sted

46.150 Agenturhandel med mgbler, husholdningsvarer og jernvarer
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Varegruppe verdsettingsstudie | NACE-kode Neering (SN2007)
(SN2017)
46.160 Agenturhandel med tekstiler, kleer, pelsskinn, skotay og
leervarer
46.180 Agenturhandel med spesialisert vareutvalg ellers
46.190 Agenturhandel med bredt vareutvalg
46.410 Engroshandel med tekstiler og utstyrsvarer
46.421 Engroshandel med kleer
46.422 Engroshandel med skotgy
46.433 Engroshandel med plater, musikk- og videokassetter og CD-
og DVD-plater
46.441 Engroshandel med kjgkkenutstyr, glass og steintgy
46.471 Engroshandel med mabler
46.491 Engroshandel med bgker, aviser og blader
46.492 Engroshandel med reiseeffekter og laervarer
46.494 Engroshandel med sportsutstyr
46.495 Engroshandel med spill og leker
46.499 Engroshandel med husholdningsvarer og varer til personlig
bruk ikke nevnt annet sted
46.650 Engroshandel med kontormgbler
46.900 Uspesifisert engroshandel
47.911 Postordre-/Internetthandel med bredt vareutvalg
47.912 Postordre-/Internetthandel med tekstiler, utstyrsvarer, kleer,
skotgy, reiseeffekter og leervarer
47.915 Postordre-/internetthandel med bgker, papir, aviser og blader
47.916 Postordre-/Internetthandel med IKT-utstyr
47.919 Postordre-/Internetthandel med annet spesialisert vareutvalg
52.100 Lagring
6 Tgmmer og andre 02.200 Awvirkning
skogprodukter
46.130 Agenturhandel med temmer, trelast og byggevarer
46.731 Engroshandel med tammer
7 Massevarer 08.111 Bryting av stein til bygge- og anleggsvirksomhet
08.112 Bryting av kalkstein, gips og kritt
08.113 Bryting av skifer
08.120 Utvinning fra grus- og sandtak, og utvinning av leire og kaolin
08.990 Annen bryting og utvinning ikke nevnt annet sted
38.110 Innsamling av ikke-farlig avfall
38.120 Innsamling av farlig avfall
38.210 Behandling og disponering av ikke-farlig avfall
38.310 Demontering av vrakede gjenstander
38.320 Sortering og bearbeiding av avfall for materialgjenvinning
39.000 Miljgrydding, miljgrensing og lignende virksomhet
46.770 Engroshandel med avfall og skrap
8 Kjemiske produkter 20.110 Produksjon av industrigasser
20.120 Produksjon av fargestoffer og pigmenter
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20.130 Produksjon av andre uorganiske kjemikalier

20.140 Produksjon av andre organiske kjemiske ravarer

20.150 Produksjon av gjgdsel, nitrogenforbindelser og vekstjord

20.160 Produksjon av basisplast

20.200 Produksjon av plantevern- og skadedyrmidler og andre
landbrukskjemiske produkter

20.300 Produksjon av maling og lakk, trykkfarger og tetningsmidler

20.410 Produksjon av s&pe og vaskemidler, rense- og polermidler

20.420 Produksjon av parfyme og toalettartikler

20.510 Produksjon av eksplosiver

20.520 Produksjon av lim

20.530 Produksjon av eteriske oljer

20.590 Produksjon av kjemiske produkter ikke nevnt annet sted

38.220 Behandling og disponering av farlig avfall

46.442 Engroshandel med rengjgringsmidler

46.733 Engroshandel med fargevarer

46.750 Engroshandel med kjemiske produkter

9 Metaller og metallvarer 24.101 Produksjon av jern og stal

24.102 Produksjon av ferrolegeringer

24.200 Produksjon av andre rgr og rardeler av stal

24.330 Kaldvalsing og pressing av profilerte plater og profiler

24.410 Produksjon av edelmetaller

24.421 Produksjon av primaeraluminium

24.422 Produksjon av halvfabrikater av aluminium

24.430 Produksjon av bly, sink og tinn

24.510 Stegping av jern

24.520 Steping av stal

24.530 Staping av lettmetaller

24.540 Sta@ping av andre ikke-jernholdige metaller

25.110 Produksjon av metallkonstruksjoner og deler

25.120 Produksjon av dgrer og vinduer av metall

25.210 Produksjon av radiatorer og kjeler til sentralvarmeanlegg

25.290 Produksjon av andre tanker, cisterner og beholdere av metall

25.300 Produksjon av dampkjeler, unntatt kjeler til
sentralvarmeanlegg

25.400 Produksjon av vapen og ammunisjon

25.500 Smiing, stansing og valsing av metall, og pulvermetallurgi

25.610 Overflatebehandling av metaller

25.620 Bearbeiding av metaller

25.710 Produksjon av kjgkkenredskaper og skjeere- og
klipperedskaper

25.720 Produksjon av l&ser og beslag

25.730 Produksjon av handverktay
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25.910 Produksjon av stalfat og lignende beholdere av jern og stal
25.930 Produksjon av varer av metalltrad, Kjetting og fjeerer
25.940 Produksjon av bolter og skruer
25.990 Produksjon av metallvarer ikke nevnt annet sted
46.720 Engroshandel med metaller og metallholdig malm
46.740 Engroshe}ndel med jernvarer, rgrleggerartikler og
oppvarmingsutstyr
10 | Petroleumsprodukter 19.200 Produksjon av raffinerte petroleumsprodukter
46.120 Agenturhandel med brensel, drivstoff, malm, metaller og
industrikjemikalier
46.710 Engroshandel med drivstoff og brensel
11 | Frossen fisk 10.202 Frysing av fisk, fiskefileter, skalldyr og blatdyr
12 | Heyverdivarer 21.100 Produksjon av farmasgytiske ravarer
21.200 Produksjon av farmasgytiske preparater
26.200 Produksjon av datamaskiner og tilleggsutstyr
26.300 Produksjon av kommunikasjonsutstyr
26.400 Produksjon av elektronikk til husholdningsbruk
26.510 Produksjon av male-, kontroll- og navigasjonsinstrumenter
26.520 Produksjon av klokker og ur
26.600 Produksjon av stralingsutstyr, elektromedisinsk og
elektroterapeutisk utstyr
26.700 Produksjon av optiske instrumenter og fotografisk utstyr
26.800 Produksjon av magnetiske og optiske media
46.434 Engroshandel med fotoutstyr
46.435 Engroshandel med optiske artikler
46.450 Engroshandel med parfyme og kosmetikk
46.460 Engroshandel med sykepleie- og apotekvarer
46.481 Engroshandel med klokker og ur
46.482 Engroshandel med gull- og sglvvarer
46.510 Engroshandel med datamaskiner, tilleggsutstyr til
datamaskiner samt programvare
13 | Byggvarer 16.100 Saging, hgvling og impregnering av tre
16.210 Produksjon av finerplater og andre bygnings- og mgbelplater
av tre
16.220 Produksjon av sammensatte parkettstaver
16.231 Produksjon av monteringsferdige hus
16.232 Produksjon av bygningsartikler
16.240 Produksjon av treemballasje
16.290 Produksjon av andre trevarer og varer av kork, strd og
flettematerialer
23.200 Produksjon av ildfaste produkter
23.410 Produksjon av keramiske husholdningsartikler og
dekorasjonsgjenstander
23.420 Produksjon av saniteerutstyr av keramisk materiale
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23.430 Produksjon av isolatorer og isoleringsdeler av keramisk
materiale

23.440 Produksjon av andre keramiske produkter for teknisk bruk

23.510 Produksjon av sement

23.520 Produksjon av kalk og gips

23.610 Produksjon av betongprodukter for bygge- og
anleggsvirksomhet

23.620 Produksjon av gipsprodukter for bygge- og anleggsvirksomhet

23.630 Produksjon av ferdigblandet betong

23.640 Produksjon av martel

23.650 Produksjon av fibersement

23.690 Produksjon av betong-, sement- og gipsprodukter ellers

23.700 Hogging og bearbeiding av monument- og bygningsstein

23.990 Produksjon av ikke-metallholdige mineralprodukter ikke nevnt
annet sted

46.732 Engroshandel med trelast

46.739 Engroshandel med byggevarer ikke nevnt annet sted

14 | Andre industrivarer 05.100 Bryting av steinkull

07.100 Bryting av jernmalm

07.290 Bryting av ikke-jernholdig malm ellers

08.910 Bryting og utvinning av kjemiske mineraler og
gjgdselsmineraler

08.920 Stikking av torv

08.930 Utvinning av salt

13.100 Bearbeiding og spinning av tekstilfibrer

13.200 Veving av tekstiler

13.300 Etterbehandling av tekstiler

13.921 Produksjon av utstyrsvarer

13.929 Produksjon av andre tekstilvarer, unntatt klaer

13.930 Produksjon av gulvtepper, -matter og -ryer

13.940 Produksjon av tauverk og nett

13.950 Produksjon av ikke-vevde tekstiler og tekstilvarer, unntatt kleer

13.960 Produksjon av tekstiler til teknisk og industriell bruk

17.110 Produksjon av papirmasse

17.120 Produksjon av papir og papp

17.210 Produksjon av bglgepapp og emballasje av papir og papp

17.220 Produksjon av husholdnings-, saniteer- og toalettartikler av
papir

17.230 Produksjon av kontorartikler av papir

17.240 Produksjon av tapeter

17.290 Produksjon av varer av papir og papp ellers

22.110 Produksjon av gummidekk og slanger til gummidekk, og
regummiering og vulkanisering av gummidekk

22.190 Produksjon av gummiprodukter ellers

22.210 Produksjon av halvfabrikater av plast
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22.220 Produksjon av plastemballasje
22.230 Produksjon av byggevarer av plast
22.290 Produksjon av plastprodukter ellers
23.110 Produksjon av planglass
23.120 Bearbeiding av planglass
23.130 Produksjon av emballasje og husholdningsartikler av glass og
krystall
23.140 Produksjon av glassfibrer
23.190 Produksjon av teknisk glass og andre glassvarer
46.230 Engroshandel med levende dyr
46.240 Engroshandel med huder, skinn og lser
46.472 Engroshandel med gulvtepper
46.761 Engroshandel med papir og papp
46.769 Engroshandel med innsatsvarer ikke nevnt annet sted
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significance MEMO

quantitative research

To : Askill Harkjerr Halse, Stefan Fliigel (TQI)
From : Marco Kouwenhoven

Cec. : Gerard de Jong, Yashar Araghi

Subiect . Design SP1

Date . 22 May 2018

Reference . 17021-M03 v03

This memo describes the design op experiment SP1.

This version has several corrections on page 4.

Input variables from the survey

The SP choice cards depend on the answers of three questions that are part of the survey.
— Cargo segment [= CargoSegment, category number between 1 and 14]
— Total transport cost of the current transport [ = BaseCost, in NOK ]
— Total transport time of the current transport [ = BaseTime, in minutes ]
—  Weight of the transport [ WE, in tonnes |

The cargo segment number needs to be converted to a super-segment number ( =
SuperSegment, category number between 1 and 4) according to the following table:

SuperSegment CargoSegment

4. Machinery and transport eq.
1. High
12. High value cargo

1. Food products

5. General cargo

9. Metals and metal products
2. Medium
11. Frozen fish

13. Building materials

14. Industrial goods

6. Timber

7. Dry bulk
3. Low
8. Chemical products

10. Petroleum

2. Fresh fish
4. Perishable
3. Thermo




Set-up

of the experiment
Experiment SP1 consists of 4 blocks of 9 choice cards.

For each respondent, a random draw determines which block of 9 choice cards is
presented’

Each choice card consists of two alternatives: Transport A and Transport B
Each alternative is described by two attributes: transport time and transport cost

The statistical design (see page 3) specifies for each choice card, for each
alternative, for each attribute which level is presented (levels between 1 and 7)

Conversion tables (see page 4-6) determine which attribute level corresponds to
which attribute value. In other words, these tables describe how to calculate the
actual values that are presented. The tables depend on the input variables
SuperSegment, BaseCost, BaseTime and Wt.

The nine choice cards need to be presented in random order.

The respondent has two choice options: “prefer Transport A” and “prefer
Transport B”

Conditions for inclusion

The design assumes the following conditions. Respondents who do not meet all

requirements, should not participate in the SP experiment. For each shipment, we need

to have:

v

30 minutes
20 NOK
0 BaseCost / wt > 10 NOK / tonne

o0 BaseTime

v

0 BaseCost

Example choice card

Transport A Transport B

Kost

nad: 500 kr Kostnad: 650 kr

Framfgringstid: Framfgringstid:
1timeog 15 min. 1ltime

T@ rap

port 1083/2010

! It needs to be checked that in the final sample of respondents, each block has occurred a similar number

of times.



Statistical design

The following table shows the attribute levels for the 36 possible choice cards (i.e. 4
blocks of 9 choice cards). This table present them in increasing order of value-of-time,
however, they need to be presented for each respondent in a different random order. The
answers from the choice cards need to be recorded in the order that the choice cards were
presented, or they need to be recorded in the order of the table below, but in that case the
order in which they were presented needs to be recorded as well.

TimeA is the attribute level for the time of Transport A etc.

Block ChoiceCard TimeA CostA TimeB CostB

N
N
~
w

AADRAADRDALADIDOWWW®WWWWWNNRNNNNNNNRRRERRRERRPR
O© 0O NO OO PN WNRERPOONOOOODNWNR(OCONOOPNN WNRPRIOONO OGPMNWNBR
WARANODNMNOANIPRWAOBRBPMRNARMOORANMNOORARNMOIIANAMNDNAWRNO®
NRABRBRDRONWRPFRPORARANDNOORAWRADANANNMAENWWRDRNRNDOOGNSDRN
RUOBRPBRANPRWOWRWARMNONANOORIAMAANMNWOWARAMRNMANMBPMOORANDD-NLRN
AR PRPOORMBPMIMUIRMRMORANRAMWANDNOOANGOANIRNNRL,BAIDBRINOG

Conversion tables

These tables show the translation of the attribute levels into actual values to be presented.

3



Conversion table for transport time
The levels for the transport time are equal to those in the absolute design:

Transport time (in minutes)

Attribute SuperSegment = 1, 2, 3 SuperSegment = 4
level High / medium / low Perishable
1 BaseTime - 60 x tfac BaseTime - 60 x tfac
2 BaseTime - 45 x tfac BaseTime - 45 x tfac
3 BaseTime - 30 x tfac BaseTime - 30 x tfac
4 BaseTime BaseTime
5 BaseTime + 40 x tfac BaseTime + 30 x tfac
6 BaseTime + 100 x tfac BaseTime + 60 x tfac
7 BaseTime + 150 x tfac BaseTime + 100 x tfac

in which tfac is the multiplication factor for the time attribute and is calculated as

follows:
if BaseTime < 90 then tfac = 1/3
else if BaseTime < 150 then tfac = 1/2
else if BaseTime < 210 then tfac = 2/3

else tfac 0.5 x trunc ( ( 2 x BaseTime + 60 ) / 240 )

where the #runc-function converts the argument into an integer by truncation, i.e. by
ignoring any digits after the decimal point.

All time levels should be rounded to the nearest multiple of 1 minute.
Conversion table for transport cost

For each SuperSegment, we use a different cost conversion table. The calculations in
these tables depend on

0 wt : weight of the shipment (in tonnes) from an earlier question

0 tfac : multiplication factor for the time attribute, as calculated above.

cfac = 0.5 x trunc ( ( 2 x ( BaseCost /7 wt ) + 200 ) / 600 )
O inffac = max( min( Efae/ tfae tfac / cfac, 4) , 1)
i.e. inffac is the ratio of _ with a minimum / maximum

of 1 and 4.
If BaseCost < 100 NOK, the cost levels should not be rounded

If 100 <= BaseCost < 1000 NOK, cost levels 1 and 7 should be rounded to the nearest
multiple of 10 NOK and levels 2 and 6 should be
rounded to the nearest multiple of 5 NOK

If 1000 <= BaseCost, cost levels 1, 2, 6 and 7 should be rounded to the nearest multiple
of 10 NOK

Cost levels 3, 4 and 5 should never be rounded.
4



Attr.

Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 1. HIGH
1 BaseCost - max ( 0.133 x inffac x BaseCost , 10 )
2 BaseCost - max ( 0.5 x ( min ( 30 x tfac x wt 0.150 x inffac x BaseCost + 0.050 x inffac x BaseCost ) , 3)
3 BaseCost - max ( min ( 5 x tfac x wt 0.067 x inffac x BaseCost ) , 1)
4 BaseCost
5 BaseCost + max ( min ( 20 x tfac x wt 0.083 x inffac x BaseCost , 2)
6 BaseCost + max ( 0.5 x ( min ( 50 x tfac x wt 0.150 x inffac x BaseCost ) + 0.083 x inffac x BaseCost ) , 5)
7 BaseCost + max ( 0.167 x inffac x BaseCost , 15)

Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 2. MEDIUM
1 BaseCost - max ( 0.067 x inffac x BaseCost , 10 )
2 BaseCost - max ( 0.5 x ( min ( 10 x tfac x wt 0.067 x inffac x BaseCost ) + 0.017 x inffac x BaseCost ) , 3)
3 BaseCost - max ( min ( 2 x tfac x wt 0.025 x inffac x BaseCost ) , 1)
4 BaseCost
5 BaseCost + max ( min ( 5 x tfac x wt 0.033 x inffac x BaseCost , 2)
6 BaseCost + max ( 0.5 x ( min ( 20 x tfac x wt 0.083 x inffac x BaseCost ) + 0.033 x inffac x BaseCost ) , 5)
7 BaseCost + max ( 0.083 x inffac x BaseCost , 15)




Attr.

Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 3. LOW
1 BaseCost - max ( 0.050 x inffac x BaseCost , 10 )
2 BaseCost - max ( 0.5 x ( min ( 10 x tfac x wt , 0.058 x inffac x BaseCost ) + 0.017 x inffac x BaseCost ) , 3)
3 BaseCost - max ( min ( 2 x tfac x wt , 0.025 x inffac x BaseCost ) , 1)
4 BaseCost
5 BaseCost + max ( min (5 x tfac x wt , 0.033 x inffac x BaseCost ) , 2)
6 BaseCost + max ( 0.5 x ( min ( 20 x tfac x wt , 0.067 x inffac x BaseCost ) + 0.033 x inffac x BaseCost ) , 5)
7 BaseCost + max ( 0.067 x inffac x BaseCost , 15)

Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 4. PERISHABLE
1 BaseCost - max ( 0.167 x inffac x BaseCost , 10 )
2 BaseCost - max ( 0.5 x ( min ( 40 x tfac x wt , 0.167 x inffac x BaseCost ) + 0.067 x inffac x BaseCost ) , 3)
3 BaseCost - max ( min ( 10 x tfac x wt , 0.083 x inffac x BaseCost ) , 1)
4 BaseCost
5 BaseCost + max ( min ( 20 x tfac x wt , 0.100 x inffac x BaseCost , 2)
6 BaseCost + max ( 0.5 x ( min ( 50 x tfac x wt , 0.200 x inffac x BaseCost ) + 0.083 x inffac x BaseCost ) , 5)
7 BaseCost + max ( 0.200 x inffac x BaseCost , 15)




significance MEMO

quantitative research

To Askill Harkjerr Halse, Stefan Fligel (TOI)
From Marco Kouwenhoven

Cec. Gerard de Jong, Yashar Araghi

Subject . Design SP2

Date 31 May 2018

Reference : 17021-MO05 v03

This memo describes the design op experiment SP2.

Input variables from the survey
Same as for SP1:

CargoSegment (converted to SuperSegment)
BaseCost
BaseTime

Wt

Set-up of the experiment

Experiment SP2 consists of 2 parts

O Experiment 2-1: two attributes: transport time reliability and transport
time. Transport cost will be presented, but will be equal in both
alternatives.

0 Experiment 2-2: three attributes: transport time, transport time reliability
and cost.

Experiment 2-1 consists of 5 blocks of 4 choice cards.
Experiment 2-2 consists of 5 blocks of 4 choice cards.

In addition, one dominant question will be asked, which is always the same for all
respondents.



— For each respondent, for each experiment, a random draw determines which
block of choice cards is presented!

— Each choice card consists of two alternatives: Transport A and Transport B

— Each alternative is described by three attributes: transport time, transport cost
and transport reliability.

— The statistical designs (see page 3-4) specifies for each choice card, for each
alternative, for each attribute which level is presented (levels between 1 and 5)

— Conversion tables (see page 5-9) determine which attribute level corresponds to
which attribute value. In other words, these tables describe how to calculate the
actual values that are presented. The tables depend on the input variables
SuperSegment, BaseCost, BaseTime and Wt.

— The choice cards for two experiments and for the dominant question need to be
presented in the following order:

QI: SP2-1 (Ist question)

Q2: SP2-2 (1st question)

Q3: SP2-2 (2nd question)

Q4: SP2-1 (2nd question)

Q5: SP2-2 (3th question)

Q6: SP2-1 (3th question)

Q7: SP2-2 (4th question)

Q8: Dominant question

Q9: SP2-1 (4th question)

— The four choice cards within experiment SP2-1 should be presented in random

order (however, the four of them are always Q1, Q4, Q6 and Q9)

o
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— The four choice cards within experiment SP2-2 should be presented in random

order (however, the four of them are always Q2, Q3, Q5 and Q7)

— The respondent has two choice options: “prefer Transport A” and “prefer
Transport B”

Conditions for inclusion
Same as for SP1

! It needs to be checked that in the final sample of respondents, each block has occurred a similar number
of times.



Example choice card

Transport A Transport B

Kostnad: 1499 kr Kostnad: 1904 kr

Variasjon i framfaringstid: Variasjon i framferingstid:

Anta at de fem tidene har like stor sjanse = Anta at de fem tidene har like stor sjanse

for a inntreffe. for a inntreffe.
8 timer og 30 minutter 6 timer og 20 minutter
9 timer og 30 minutter 8 timer
9 timer og 30 minutter 8 timer
10 timer og 50 minutter 9 timer og 40 minutter
11 timer og 20 minutter 12 timer og 50 minutter

T@ rapport 1083/2010

Statistical design

The following table shows the attribute levels for the 20 possible choice cards for SP2-1
(i.e. 5 blocks of 4 choice cards), 20 possible choice cards for SP-2 and one choice card for
the dominant choice They need to be presented for each respondent in a different
random order. The answers from the choice cards need to be recorded in the order that
the choice cards were presented, or they need to be recorded in the order of the table
below, but in that case the order in which they were presented needs to be recorded as
well. TimeA is the attribute level for the time of Transport A etc.

SP2-1:
Block ChoiceCard TimeA ReliabA TimeB ReliabB

[N
[N
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SP2-2:

Block

ChoiceCard

[

-
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Dominant choice

TimeA

CostA

ReliabA TimeB CostB ReliabB

Block

ChoiceCard

TimeA

CostA

ReliabA TimeB CostB ReliabB

ALL

1

4

2 2 3 1

Conversion tables

These tables show the translation of the attribute levels into actual values to be presented.

Conversion table for transport time
The levels for the transport time are:

Attribute SuperSegment = 1, 2, 3 SuperSegment = 4
level High / medium / low Perishable
1 BaseTime - 60 x tfac BaseTime - 45 x tfac
3 BaseTime - 30 x tfac BaseTime - 30 x tfac
4 BaseTime BaseTime
5 BaseTime + 45 x tfac BaseTime + 45 x tfac
7 BaseTime + 90 x tfac BaseTime + 60 x tfac

in which tfac is the multiplication factor for the time attribute and is calculated as

follows:

if

else
else

else

BaseTime < 90 then tfac

if BaseTime < 150 then tfac
if BaseTime < 210 then tfac

tfac

173
172
2/3
0.5 x trunc ( ( 2 x BaseTime + 60 ) / 240 )



where the #runc-function converts the argument into an integer by truncation, i.e. by
ignoring any digits after the decimal point.

All time levels should be rounded to the nearest multiple of 1 minute.

Conversion table for reliability

The reliability attribute is presented as five possible travel times. These times are
calculated from the transport time itself for the specific alternative (as calculated from the
time attribute level in the design table and the conversion table as shown on the previous
page). The five possible travel times are calculated as follows:

Attribute Reliability (five possible transport times in minutes)

level All segments

0.99 x TransportTime
1.00 x TransportTime
1 1.00 x TransportTime
1.01 x TransportTime

1.04 x TransportTime

0.98 x TransportTime
0.99 x TransportTime
2 1.00 x TransportTime
1.02 x TransportTime
1.09 x TransportTime

0.96 x TransportTime
0.98 x TransportTime
3 1.00 x TransportTime
1.04 x TransportTime
1.20 x TransportTime

0.90 x TransportTime
0.95 x TransportTime
4 1.00 x TransportTime
1.10 x TransportTime

1.50 x TransportTime

0.75 x TransportTime
0.85 x TransportTime
5 1.00 x TransportTime

1.25 x TransportTime

2.25 x TransportTime




Conversion table for transport cost
For each SuperSegment, we use a different cost conversion table. The calculations in
these tables depend on

0 wt : weight of the shipment (in tonnes) from an earlier question

O tfac : multiplication factor for the time attribute, as calculated above.

cfac = 0.5 x trunc ( ( 2 x ( BaseCost /7 wt ) + 200 ) / 600 )
O inffac = max( min( Efae/ thae tfac / cfac, 4) , 1)
i.e. inffac is the ratio of _ with a minimum / maximum

of 1 and 4.
If BaseCost < 100 NOK, the cost levels should not be rounded

If 100 <= BaseCost < 1000 NOK, cost levels 1 and 5 should be rounded to the nearest
multiple of 10 NOK and levels 2 and 4 should be
rounded to the nearest multiple of 5 NOK

If 1000 <= BaseCost, cost levels 1, 2, 4 and 5 should be rounded to the nearest multiple
of 10 NOK

Cost level 3 should never be rounded.



Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 1. HIGH
1 BaseCost - max 0.067 x inffac x BaseCost , 5)
2 BaseCost - max min (5 x tfac x wt , 0.033 x inffac x BaseCost ) , 1)
3 BaseCost
4 BaseCost + max min ( 20 x tfac x wt , 0.050 x inffac x BaseCost ) , 2)
5 BaseCost max 0.1 x Inffac x BaseCost , 10)

Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 2. MEDIUM
1 BaseCost max 0.033 x inffac x BaseCost , 5)
2 BaseCost - max min (2 x tfac x wt , 0.025 x inffac x BaseCost ) , 1)
3 BaseCost
4 BaseCost + max ( min (5 x tfac x wt , 0.033 x inffac x BaseCost ) , 2)
5 BaseCost + max 0.050 x inffac x BaseCost , 10 )




Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 3. LOW
1 BaseCost - max 0.025 x inffac x BaseCost , 5)
2 BaseCost - max min ( 2 x tfac x wt , 0.0125 x inffac x BaseCost ) 1)
3 BaseCost
4 BaseCost + max min (5 x tfac x wt , 0.0167 x inffac x BaseCost ) 2)
5 BaseCost max 0.033 x inffac x BaseCost , 10)

Attr. Transport cost (in NOK)

Level Supersegment: 4. PERISHABLE
1 BaseCost max 0.067 x inffac x BaseCost , 5)
2 BaseCost - max min ( 10 x tfac x wt , 0.041 x inffac x BaseCost ) , 1)
3 BaseCost
4 BaseCost + max ( min ( 20 x tfac x wt , 0.050 x inffac x BaseCost ) , 2)
5 BaseCost max 0.100 x inffac x BaseCost , 10)




significance MEMO

quantitative research

To : Askill Harkjerr Halse, Stefan Fliigel (TQI)
From : Marco Kouwenhoven

Cec. :  Gerard de Jong, Yashar Araghi

Subject : Design SP3

Date . 31 May 2018

Reference : 17021-M06 v04

This memo describes the design op experiment SP3. This experiment resembles SP2, but
has one additional attribute.

Input variables from the survey
Same as for SP1 and SP2:

— CargoSegment (converted to SuperSegment)
— BaseCost
— BaseTime
- Wt
and additionally:

— BaseArrivalTime. This is equal to the current arrival time.

Set-up of the experiment

Similar to SP2, experiment SP3 consists of 2 parts

0 Experiment 3-1: three attributes: transport time, transport time reliability
and cost. Departure time and (five) possible arrival times will be
presented, but the underlying attribute will be equal in both alternatives.

0 Experiment 2-2: four attributes: transport time, transport time reliability,
cost and an attribute driving departure time and possible arrival times.

— Experiment 3-1 consists of 5 blocks of 4 choice cards.
— Experiment 3-2 consists of 6 blocks of 5 choice cards.

— No dominant question will be asked, since dominance can’t be established with
absolute certainty when a variable departure time and a range of arrival times are
presented



— For each respondent, for each experiment, a random draw determines which
block of choice cards is presented!

— Each choice card consists of two alternatives: Transport A and Transport B

— Each alternative is described by three attributes: transport time, transport cost
and transport reliability.

— The statistical designs (see page 3-4) specifies for each choice card, for each
alternative, for each attribute which level is presented. Each attribute has 5
possible levels.

— Conversion tables determine which attribute level corresponds to which attribute
value. In other words, these tables describe how to calculate the actual values that
are presented. The choice cards for two experiments need to be presented in the
following order:

QI1: SP3-1 (Ist question)

Q2: SP3-2 (1st question)

Q3: SP3-2 (2nd question)

Q4: SP3-1 (2nd question)

Q5: SP3-2 (3th question)

Q6: SP3-1 (3th question)

Q7: SP3-2 (4th question)

Q8: SP3-1 (4th question)

Q9: SP3-2 (5th question)

— The four choice cards within experiment SP3-1 should be presented in random

order (however, the four of them are always Q1, Q4, Q6 and Q8)

O 00000 O0OOo0OOo

— The five choice cards within experiment SP3-2 should be presented in random

order (however, the four of them are always Q2, Q3, Q5, Q7 and Q9)

— The respondent has three choice options: “prefer Transport A”, “prefer Transport
B” and “Neither is acceptable”

Conditions for inclusion
Same conditions as for SP1, and additionally, the following condition:
0 BaseTime < 2160 minutes

If a respondent does not satisfy this criterion, he should not participate in SP3, and he
should be re-routed to SP2.

! It needs to be checked that in the final sample of respondents, each block has occurred a similar number
of times.



Example choice card
(to be provided by TOI)

Statistical design

The following table shows the attribute levels for the 20 possible choice cards for SP3-1
(i.e. 5 blocks of 4 choice cards), 30 possible choice cards for SP3-2 (i.e. 6 blocks of 5
choice cards). They need to be presented for each respondent in a different random
order. The answers from the choice cards need to be recorded in the order that the choice
cards were presented, or they need to be recorded in the order of the table below, but in
that case the order in which they were presented needs to be recorded as well. TimeA is
the attribute level for the time of Transport A etc.

Note that the design table for SP3-1 is exactly the same as for SP2-2. We just added two
columns for the ArrivalTime attribute, which is always set to 3.

SP3-1:

Block | ChoiceCard | TimeA CostA ReliabA  ArrivaA TimeB CostB ReliabB  ArriveB
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SP3-2:

Block

Choice-
Card

TimeA CostA ReliabA  ArriveA TimeB CostB ReliabB  ArriveB

=
=
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Conversion tables

These tables show the translation of the attribute levels into actual values to be presented.

The levels for the transport time, transport time reliability and transport cost in
experiment SP3-1 are exactly the same as for SP2-1 and SP2-2.

Conversion table for transport time

From BaseTime, Segment and TimeAttributelLevel (TimeA or TimeB in the
statistical design table, the TransportTime is calculated that is presented. For the exact
calculation, see memo MO05-v01. This TransportTime is used to calculate the
DepartureTime (see below)

Note that in the table in this section in M05-v1 and M05-v2 the transport time attribute
levels are numbered 1, 3, 4, 5, 7. That should have been 1, 2, 3, 4, 5.

Rounding: currently, all transport times should be rounded to the nearest minute.
However, this is still under discussion.



Conversion table for reliability

See memo M05-v01. The table on page 5 describes how the five possible transport times
(which we call TransportTime_X1 ... TransportTime_X5) are calculated from
TransportTime and the level of the reliability attribute.

Rounding: currently, all possible transport times should be rounded to the nearest
minute. However, this is still under discussion.

Conversion table for transport cost
See memo MO05-v03 (including the rules for rounding). NOTE THE CHANGES
COMPARED TO M05-v02

Conversion table for departure time
For each alternative the departure time is calculated from the BaseArrivalTime and
the TransportTime that is specific for this alternative:

DepartureTime = BaseArrivalTime + AArriveShift - TransportTime

The value of AArrive is calculated from the arrival time shift attribute:

Arrival time shift (in minutes)
Attribute level All supersegments
1 -1 x min( 0.5 x BaseTime , 120 )
2 -1 x min( 0.25 x BaseTime , 60 )
3 0
4 min( 0.25 x BaseTime , 60 )
5 min( 0.5 x BaseTime , 120 )

Rounding: currently, the departure time should be rounded to the nearest minute.
However, this is still under discussion.

Conversion table for the 5 possible arrival times
These arrival times can be calculated as follows:

ArrivalTime_X1 DepartureTime TransportTime_X1

+
ArrivalTime_X2 DepartureTime + TransportTime_ X2
+

ArrivalTime_X3 DepartureTime + TransportTime_X3

ArrivalTime_X4 DepartureTime + TransportTime_X4

ArrivalTime_X5 DepartureTime + TransportTime_ X5

Note that if the arrival time shift attribute = 3 (which is always the case for experiment
SP3-1, see the design table), then ArrivalTime_X3 is always equal to
BaseArrivalTime, since TransportTime_X3 = TransportTime irrespective
of the reliability attribute.

Rounding;: currently, all possible arrival times should be rounded to the nearest minute.
However, this decision is still under discussion.
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ID:Intro

O 1

¢ range:*

+ afilla:sys_date ¢ R
Start Date

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ m 1

Start Time
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ID:Varer

utg_vare Har bedriften utgdende transporter pa
over 30 minutter
?
Med utgdende transporter mener vi her transporter som bedriften enten gjennomfgrer selv eller
betaler andre for & gjennomfgre, og som har et startsted og et bestemmelsessted og som bruker
minst 30 minutter fra avsender til mottaker.
Flere svar er mulig
¢ range:*
Ja, distribusjon O 1
Ja, langtransport innenriks O 2
Ja, langtransport til utlandet O s
Ja (annen transport) O 4
. e.xcluswe:yes O s
Nei
utg_vare_1 Har bedriften utgaende transporter pa under 30 minutter?
+ filter:\utg_vare.a=5
¢ range:*
Ja O 1
Nei O 2
Information
* exit:yes

¢ filter:\utg_vare.a=5
+ redirect:https://www.toi.no/naringslivets-transportbehov/category212.html

Bedriften er ikke i malgruppen for undersgkelsen. Takk for at du ville delta!

varetype For utgéende transporter, hvilken varetype transporterer bedriften mest av,
malt i tonn?

¢ range:*

fersk fisk 1

frossen fisk

andre termovarer

andre matvarer/neeringsmidler
elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og transportmidler
hgyverdivarer Varer av hgy verdi som for eksempel elektronikk, apotekvarer, instrumenter eller apparater

annet stykkgods Varer som typisk er i eske, pa fat, i store sekker eller som kan stables pa paller.

byggevarer Varer som brukes til byggeprosjekter som feks trelast, vinduer, sanitaervarer, sement og

betong.

metaller og metallvarer

O O OO O O O O O
()]

Preview of 'Hovedundersgkelse', version 6.0. Created 06.02.2019, 10.29




varetype For utgdende transporter, hvilken varetype transporterer bedriften mest av,

malt i tonn?

andre industrivarer Produkter som brukes i produksjonen av andre varer, som ravarer og

. : O 10
mellomprodukter. Eksempel papir, plast, mineraler og kull
temmer og andre skogprodukter Rundtgmmer, juletreer, bark og flis. O 1
massevarer Stein,pukk, singel,sand, jord, avfall og gjenvinning. Store tunge transporter som seerlig er

; O 12

knyttet opp mot bygg-og annleggsvirksomhet.
kjemiske produkter O 13
petroleumsprodukter O 14
varetype_reko |Varetype rekodet
det
¢ range:1 try \varetype.a=1 2 try \varetype.a=2 3 try \varetype.a=3 4 try \varetype.a=4 5 try \varetype=5 6 try
\varetype=6 7 try \varetype=7 8 try \varetype=8 9 try \varetype=10 10 try \varetype=11 11 try \varetype=12 12
try \varetype=13 13 try \varetype=9 14 try \varetype=14
fersk fisk O 1
frossen fisk O 2
andre termovarer O 3
andre matvarer/naeringsmidler O 4
elektrisk utstyr, husholdningsartikler, maskiner og transportmidler O 5
hayverdivarer O 6
annet stykkgods O 7
byggvarer O s
andre industrivarer O 9
temmer og andre skogprodukter O 10
massevarer O 1
kjemiske produkter O 12
metaller og metallvarer O 13
petroleumsprodukter O 14
supersegment |Supersegment
+ range:1 when \varetype_rekodet=5;6 2 when \varetype_rekodet=4,7;9;2;8;13 3 when
\varetype_rekodet=10;11;12;14 else 4
High O 1
Medium O 2
Low O 3
Perishable O 4
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godsmengde_ |Hvor mye
kategori sender bedriften omtrent
hvert ar?

Hvis det er flere mottakere, oppgi leveringsstidspunkt til farste mottaker.
(Vi tenker her pa nettovekt uten lastbaerervekt).

¢ range:*
Under 10 kilo O 1
10 - 100 kilo O 2
101 - 1000 kilo O 3
1,1-10tonn O 4
11 - 100 tonn O 5
101 - 1000 tonn O 6
1001 - 10 000 tonn O 7
10 001 - 100 000 tonn O 8
100 001 - 1 million tonn O 9
Over 1 million tonn O 10
Information
Vi vil videre at du tenker pa en konkret sending som bruker minst 30 minutter fra avsender til mottaker.
Denne sendingen vil vaere utgangspunktet for videre spgrsmal i spgrreskjemaet.
sistesending_1 |Har du detaljert informasjon om
siste sending
med
?
Husk at sendingstiden, fra avsender til mottaker, ma veere pa minst 30 minutter.
¢ range:*
Ja, jeg vet sendingstidspunkt, leveringstidspunkt og kostnader for siste sending O 1
Nei, men jeg har kjennskap til en nylig giennomfgrt sending O 2
Nei, jeg foretrekker & svare pa spgrsmal rundt en typisk sending (dvs. en type sending som dere ofte O 3

gjennomfgrer, men som ikke ngdvendigvis er siste sending)

Information

+ filter:\sistesending_1l.a=1

Tenk da p& denne

siste sendingen

med

nar du svarer videre pa& spgrsmalene.

+ filter:\sistesending_1.a=2

Tenk da pa& denne

nylig gjennomfgrte sendingen

med

nar du svarer videre pa spagrsmalene.
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Information

« filter:\sistesending_1.a=3

Tenk da i fortsettelsen pa en

typisk sending

med

nar du svarer videre p& spgrsmalene.
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ID:sendingsegenskaper

¢ range:*

Distribusjon O 1
Langtransport, innenriks O 2
Langtransport til utlandet O 3
Annen transport, spesifiser Open

¢ range:*
Egentransport Transport av eget gods i egen regi. O 1
Leietransport Transportoppdrag utfart av en transportgr mot betaling. O 2

« filter:\varetype.a=3

* range:*

innsatsvarer termo O 1
frukt, grent, blomster og planter O 2
termovarer, konsum O 3
Annet Open

«+ filter:\varetype.a=4

¢ range:*
matvarer konsum O 1
drikkevarer O 2
bearbeidet fisk O 3
jordbruksvarer O 4
dyrefor O 5
Annet Open

+ filter:\varetype.a=5

¢ range:*

maskiner og verktgy O 1
transportmidler O 2
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elektrisk utstyr O 3

husholdningsartikler O 4

Annet Open

« filter:\varetype.a=7

¢ range:*

forbruksvarer O 1
trykksaker O 2
Annet Open

« filter:\varetype.a=8

¢ range:*

byggevarer O 1
trelast og trevarer O 2
sement og kalk O s
Annet Open

« filter:\varetype.a=10

¢ range:*

papir O 1
plast og gummi O 2
levende dyr O s
organiske ravarer O 4
kull, torv og malm O s
mineraler O 6
andre ravarer a 7
Annet Open

«+ filter:\varetype.a=11
¢ range:*

temmer og produkter fra skogbruk O 1
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flis og tremasse O 2

Annet Open

+ filter:\varetype.a=12

¢ range:*

stein, sand, grus, pukk, leire O 1
avfall og gjenvinning O 2
Annet Open

«+ filter:\varetype.a=13

¢ range:*

kjemiske produkter O 1
kunstgjadsel O 2
Annet Open

«+ filter:\varetype.a=9

* range:*
jern og stal O 1
metallvarer O 2
andre metaller O 3
Annet Open

«+ filter:\varetype.a=14

¢ range:*

petroleum uraffinert O 1
naturgass O 2
raffinerte petroleumsprodukter O 3
bitumen O 4
Annet Open

= R

¢ range:*
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Tonn HEEEEEREEE)
Kilo LTI LT ]2

+ action:popup
«+ filter:(\vekt.a.1=-&\vekt.a.2=-)|(\vekt.a.1=*&\vekt.a.2=*)

Ooops!

Her var det visst noe som gikk galt. Spgrsmaélet om vekt mé besvares ved & fylle inn vekt
enten

i tonn eller kilo.

Trykk "Forrige" for & fylle inn korrekt.

« filter:"\vekt.a.1=1:99999
+ range:script:div2(\vekt.a.2,1000)

+ afilla:sys_range c TTTTTT1.1 7T

+ range:script:sum2(\vekt.a.1,\omregningtonn.a.1)

+ afilla:sys_range c TTTTTT1.0T 7T
Tonn '
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ID:beregn_Ttid

+ range:00:23
Nér forlot sendingen bedriften? [ [ ]2
Nar var sendingen fremme hos mottaker? [ ]2

+ range:00:59
Nar forlot sendingen bedriften? |:|:| 1
Né&r var sendingen fremme hos mottaker? [ [ ]2

¢ range:*

dager etter sendingstidspunkt [T ]2
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ID:transporttid

¢ range:script:mult2(\tidsp_dag.1, 1440)

+ afilla:sys_range ¢ TTTTTTTTT 1
24*60*dagank

+ range:script:diff(\tidsp.a.2 , \tidsp.a.1)

+ afilla:sys_range ¢ TTTTTTTTT 1
timer_ank - timer_avg

+ range:script:mult2(\diff_timer.1, 60)

+ afilla:sys_range c TTTTTTTTT 1
diff timer malt i minutter

* range:script:Sum2(\dager_beregn.1, \timer_til_min.1)

+ afilla:sys_range c TTTTTTT 711
(1440*dag_ank) + 60*(timer_ank-timer_avg)

+ range:script:diff(\tidsp.b.2, \tidsp.b.1)

+ afilla:sys_range c TTTTTTT 711
min_ank - min_avg

+ range:script:Sum2( \timer_og_dager.1 \diff_min.1)

+ afilla:sys_range c TTTTTTT 711
transporttid i minutter

+ range:script:div2(\minutter.1,1440)

+ afilla:sys_range c TTTTTTT 711
antall dggn

¢ range:script: Mult2 (\dogn.1, 1440)

« afilla:sys_range ¢ [TTTTTITTIT]a

+ range:script:diff\minutter.1,\beregn_timer.1)
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beregn_timer_ ‘diff \transporttid.1 - \dager_beregn.1

1

+ afilla:sys_range c | | | | | | | | | | 1
(transporttid - dager (malt i min))

timer |div2 \beregn_timer_1.1/60

+ range:script:div2(\beregn_timer_1.1,60)

+ afilla:sys_range c [TTTTTTTT ]2
antall timer

beregn_min Mult \timer_1.1 * 60

+ range:script:Mult2(\timer.1, 60)

+ afilla:sys_range ¢ | | | | | | | | | | 1
min_ diff \transporttid.1 - \dager_beregn.1

+ range:script:diff(\beregn_timer_1.1,\beregn_min.1)

+ afilla:sys_range ¢ | | | | | | | | | | 1
minutter

kontroll_dogn ‘

+ range:script: diff(\tidsp.b.1 \tidsp.a.l)

+ afilla:sys_range c [TTTTTTTT ]2

Information

« filter:\timer.a.1=1:999999&!\minutter.a.1=1:999999&\tidsp_dag.a.1=0

Du har angitt et avsendelsestidspunkt som er
« filter:\tidsp.a.1=0:9&\tidsp.b.1=0:9

« filter:\tidsp.a.1=0:9&!\tidsp.b.1=0:9

«+ filter:\tidsp.a.1=0:9&\tidsp.b.1=0:9

« filter:\tidsp.a.1=10:23&\tidsp.b.1=10:59

og et mottakstidspunkt som er

« filter:\tidsp.a.2=0:9&\tidsp.b.2=0:9
« filter:\tidsp.a.2=0:9&\tidsp.b.2=0:9
« filter:I\tidsp.a.2=0:9&\tidsp.b.2=0:9
« filter:\tidsp.a.2=10:23&\tidsp.b.2=10:59

, men du har ikke angitt at sendingen ankom en senere dag. Det kan vel ikke stemme?
Kan du g4 tilbake og rette?

Information

+ filter:"\minutter.a.1=30:999999
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Information

Du har angitt et avsendelsestidspunkt som er
« filter:\tidsp.a.1=0:9&\tidsp.b.1=0:9

« filter:\tidsp.a.1=0:9&!\tidsp.b.1=0:9

« filter:I\tidsp.a.1=0:9&\tidsp.b.1=0:9

« filter:\tidsp.a.1=10:23&\tidsp.b.1=10:59

og et mottakstidspunkt som er

« filter:\tidsp.a.2=0:9&\tidsp.b.2=0:9
« filter:\tidsp.a.2=0:9&!\tidsp.b.2=0:9
« filter:I\tidsp.a.2=0:9&\tidsp.b.2=0:9

+ filter:\tidsp.a.2=10:23&\tidsp.b.2=10:59

. Dette gir en fremfgringstid under 30 min.
Kan du ga tilbake og rette?

Information

Beregnet framfgringstid blir da:
dagn

timer

minutter

Er dette riktig?
Hvis ikke, kan du ga tilbake ved a trykke "Forrige" og endre tid for avsendings- og/eller mottakstidspunkt.
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ID:Tidogkostnad

tidspunkt Er det avtalt nar denne sendingen skal veere framme?
¢ range:*
Ja, pa et gitt tidspunkt i lgpet av dagen O 1
Ja, i l@pet av en gitt tidsluke O 2
Ja, pa en bestemt dag O 3
Nei, det er mindre fast/ikke noe bestemt tidspunkt O 4
kostnad Hva var transportkostnaden for denne sendingen?
Hvis det er vanskelig & knytte prisen til en enkelt sending, ansla omtrent hvor mye av
totalkostnaden denne sendingen utgjar.
TdI garanterer at denne informasjon vil bli behandlet konfidensielt.
¢ range:*
Kroner LI T[] 1
Information
+ filter:\kostnad.a.1=0
Du har angitt at kostnaden er 0 kroner. Dette kan vel ikke stemme.
Kan du ga tilbake og rette?
KostTemp MulipliedCost
+ range:script:mult2(\kostnad.a.1,1000)
+ afilla:sys_range ¢ | | I I I | | | I |1
Cost
Information
* exit:yes
+ filter:\kostnad.a.1=0:19
+ redirect:https://www.toi.no/naringslivets-transportbehov/category212.html
Bedriften er ikke i malgruppen for undersgkelsen. Takk for at du ville delta!
krpertonn Beregnet tall
+ range:script:div2(\KostTemp.a.1,\vekttonn.a.1)
+ afilla:sys_range c | I I I | | | I | 1

Information

* exit:yes
+ filter:\krpertonn.a.1=0:9
+ redirect:https://www.toi.no/naringslivets-transportbehov/category212.html

Bedriften er ikke i malgruppen for undersgkelsen. Takk for at du ville delta!
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transpm.A Hvilke transportmidler ble denne sendingen fraktet med?

¢ range:*

Bil O 1
Tog O 2
Skip O 3
Fly O 4
. excluswe:yes O s
Ukjent

Annet Open
transpm.B Hvilket transportmiddel ble brukt pa starstedelen av reisen?

+ filter:\transpm.a=1:4,6#2:5

+ range:\.a

Bil O 1
Tog O 2
Skip O 3
. e.xcluswe:yes O s
Ukjent

Annet Open
transpm.C Hvis bare svart 1 alternativ i delsparsmal a

+ filter:\transpm.a=1:6#1

+ range:\.a

Bil O 1
Tog O 2
Skip O 3
. e.xclusive:yes O s
Ukjent

Annet Open
transpm.D Hvilket transportmiddel ble brukt pa starstedelen av reisen?

¢ range:\.b:c

Bil O 1
Tog O 2
Skip O 3
¢ exclusive:yes O 5
Ukjent

Annet Open
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ID:SP1_starttime

random_SP1 tilfeldig variabel for ulik innledningstekst til SP1

¢ range:*

+ afilla:sys_random c Dj:l 1

random_SP1 0-999

Information

« filter:\random_SP1.a.1=0:499

Tenk deg at du pa nytt skal velge transportalternativ for den sendingen du har beskrevet, men at tiloudet har endret
seg.

Du vil na fa ni spgrsmal der du skal velge mellom to tenkte alternativer med ulik transporttid og transportkostnad.
Transportkostnaden i hvert alternativ inkluderer alle kostnader for sendingen (kjgrekostnader, personell osv.). Anta
at alle andre egenskaper ved transporten er som far.

Svarene du gir, gir myndighetene et grunnlag for beslutninger om investeringer og andre tiltak som gir raskere og
mer palitelig transport.

Dette gjelder bade om en skal gjennomfare slike tiltak, og hvordan de skal finansieres (skatt, avgifter, bompenger
0SsV.)

Det er derfor viktig at du svarer sé oppriktig som mulig.

« filter:\random_SP1.a.1=500:999

Tenk deg at du pa nytt skal velge transportalternativ for den sendingen du har beskrevet, men at tilbudet har endret
seg.

Du vil na fa ni spgrsmal der du skal velge mellom to tenkte alternativer med ulik transporttid og transportkostnad.
Transportkostnaden i hvert alternativ inkluderer alle kostnader for sendingen (kjgrekostnader, personell osv.). Anta
at alle andre egenskaper ved transporten er som fagr, og prgv & svare sa oppriktig som mulig.

StartTime2 Tid for oppstart av valgsekvens tidsverdi

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ I:I:I:Ij:l:l 1

Start Time
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ID:SP1_random

¢ range:*

+ afilla:sys_random c D:I:I 1

sys_rand

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ I:Ij:lj:l:l 1

¢ range:script:sum2(\sysRand.a.1,\SectionTime_1.a.1)

+ afilla:sys_range c El:l:l:l:‘:’ 1

Section Random

+ range:script:RandomMulti(1,4,1,\SectRand_1.a.1)

+ afilla:sys_range c D:l 1
Version
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ID:SP1_task

SP1 Taskl Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [ ITTTTTTT].[]2
tfac [ TTTTTTTT.[J2
cfac [(TTTTTTTT].[]s
inffac [ TTTTTTT].[]a
TimelLevelA HEEEEEENy D 5
FramfgringstidA | | | | | | | | | . D 6
TimeLevelB (TTTTTTTT.[]7
FramfgringstidB [ TTTTTTT].[]s
CostLevelA [ITTTTTTTT.-[]e
KostnadA [(TTTTTTT].[J1o
CostLevelB [(TTTTTTT].[Jn
KostnadB [TTTTTTT].[Ja
Order [T TTTTTT].[]is
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14
Asked as question number

Block [TTTTTTTT].[]5
Choice Card LTI TTTTT].[].
SP1_Task2 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTTT.[ 2
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac [ TTTTTTTT.[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
TimeLevelA [TTTTTTTT.[s
FramfgringstidA HEEEEEENy D 6
TimelLevelB | | | I I I | | | . D 7
FramfgringstidB [ TTTTTTT].[]s
CostLevelA [T TTTTTTT.[ o
KostnadA [T TTTTTT7].[Juw
CostLevelB (TTTTTTT].[Jua
KostnadB [TTTTTTT].[Ja
Order | | | | | | | | | . D 13
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ |:| 14
Asked as question number

Block | | | l l l | | | . |:| 15
Choice Card [ TTTTTTT].[Jise
SP1_Task3 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection | | | l l l | | | . |:| 1
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SP1 Task3 Vennligst velg et av alternativene

tfac HEEEEEENy D 2
cfac [(TTTTTTTT.[]s
inffac [T TTTTTTT].[]a
TimelLevelA HEEEEEENy D 5
FramfgringstidA HEEEEEENy D 6
TimeLevelB (TTTTTTTT.[]7
FramfgringstidB [(TTTTTTTT].[]s
CostLevelA [ITTTTTTTT.-[]e
KostnadA [TTTTTTT].[J1o
CostLevelB [(TTTTTTT].[Jn
KostnadB [(TTTTTTT].[Ja
Order [ TTTTTTT].[]J13
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14
Asked as question number

Block [ TTTTTTT].[J1s
Choice Card [ TTTTTTT].[Jie
SP1_Task4 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [(TTTTTTT].[a
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac (T TTTTTTT.[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
TimeLevelA [ TTTTTTT].[s
FramfgringstidA HEEEEEENy D 6
TimelLevelB HEEEEEENy D 7
FramfgringstidB [ TTTTTTT].[]s
CostLevelA [TTTTTTTT.[ o
KostnadA [T TTTTTT7].[Juw
CostLevelB [(TTTTTTT].[Jn
KostnadB [TTTTTTT].[Ja
Order [ TTTTTTT].[]is
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ |:| 14
Asked as question number

Block [ TTTTTTT].[J1s
Choice Card [TTTTTTT].[Jie
SP1_Task5 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection | | | l l l | | | . |:| 1
tfac | | | l l l | | | . |:| 2
cfac [(TTTTTTTT.[]s
inffac [TTTTTTT].[]4
TimelLevelA | | | l l l | | | . |:| 5
FramfagringstidA LTI T TT. |:| 6
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SP1 Task5

Vennligst velg et av alternativene

TimelLevelB HEEEEEENy D 7
FramferingstidB [(TTTTTTT].[]s
CostLevelA [(TTTTTTTT.[]o
KostnadA [ TTTTTTT].[J1o
CostLevelB ITTTTTTT]. [
KostnadB [ TTTTTTT].[Ja
Order [ TTTTTTT].[]1s
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ |:| 14
Asked as question number

Block [ TTTTTTT].[J1s
Choice Card [TTTTTTT].[Jie
SP1_Taské Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [(TTTTTTT].[ 2
tfac [TTTTTTT].[]2
cfac (T TTTTTTT].[]s
inffac [TTTTTTT].[]4
TimeLevelA [ TTTTTTT].[s
FramfgringstidA [TTTTTTT].[]se
TimelLevelB HEEEEEENy D 7
FramfgringstidB HEEEEEENy D 8
CostLevelA [TTTTTTTT.[]o
KostnadA [ TTTTTTT].[Juw
CostLevelB [ TTTTTTT].[Jn
KostnadB [ TTTTTTT].[Ja
Order [ TTTTTTT].[]1s
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14
Asked as question number

Block HEEEEEENy D 15
Choice Card [TTTTTTT].[Jie
SP1_Task7 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [T TTTTTTT.[2
tfac [TTTTTTT].[]2
cfac [(TTTTTTT].[]s
inffac [TTTTTTT].[]4
TimelLevelA HEEEEEENy D 5
FramfaringstidA LTI T TT. D 6
TimelLevelB | | | l l l | | | . D 7
FramfgringstidB HEEEEEENy D 8
CostLevelA [(TTTTTTTT.[o
KostnadA | | | l l l | | | . D 10
CostLevelB | | | l l l | | | . D 11
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SP1_Task7 Vennligst velg et av alternativene

KostnadB HEEEEEENy D 12
Order [(TTTTTTT].[]1s
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14
Asked as question number

Block HEEEEEENy D 15
Choice Card [TTTTTTT].[Jie
SP1_Task8 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [ ITTTTTTT].[]2
tfac [(TTTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTTT].[]s
inffac [(TTTTTTT].[]4
TimelLevelA HEEEEEENy D 5
FramfgringstidA [TTTTTTT].[]se
TimeLevelB (TTTTTTT].[]7
FramfgringstidB HEEEEEENy D 8
CostLevelA [T TTTTTTT.[]o
KostnadA [ TTTTTTT].[Juw
CostLevelB [(TTTTTTT].[Jn
KostnadB [ TTTTTTT].[Ja
Order [ TTTTTTT].[]1s
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14
Asked as question number

Block HEEEEEENy D 15
Choice Card [ TTTTTTT1.[Jie
SP1_Task9 Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [T TTTTTTT.[2
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTT].[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
TimelLevelA HEEEEEENy D 5
FramfgringstidA HEEEEEENy D 6
TimeLevelB (TTTTTTT].[]7
FramfaringstidB LTI T TTTT. |:| 8
CostLevelA [T TTTTTTT.[]o
KostnadA [T TTTTTT].[Jaw
CostLevelB | | | l l l | | | . |:| 11
KostnadB | | | | | | | | | . D 12
Order [(TTTTTTT].[]1s
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 14

Asked as question number
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Block [T ITTTTTTT].[]15

Choice Card (T TTTTTTT].[]1s
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ID:SP1_endtime

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ I:Ij:lj:l:l 1

End Time

+ range:script:timediffseconds(\StartTime2.a.1,\EndTime2.a.1)

+ afilla:sys_range ¢ TTTTTTTT 7T
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ID:Rute_SP2_SP3

« filter:\minutter.a.1=0:2879
¢ range:*

+ afilla:sys_random ¢ Djj 1

random_ 0-999

+ range:1 when \random_SP2_SP3.a.1=0:599 else 2
SP3 O 1

SP2 O 2

Preview of 'Hovedundersgkelse', version 6.0. Created 06.02.2019, 10.29



ID:SP2_starttime
filter:\ruting_sp2_sp3.a=2|\minutter.a.1=2880:99999999

Information

Bra jobbet! Takk for at du tar deg tid til & svare pa disse spgrsmalene. Da er det kun én valgsekvens igjen. Etter

sekvensen vil du f& mulighet til & svare p& noen spgrsmal om samferdselspolitikk.

Ofte kan det veere usikkert akkurat hvor lang tid transporten tar. Du vil na fa ni nye valg mellom to

transportalternativer,
men na vil det ogsa variere hvor usikker transporttida er.

Anta ellers at andre egenskaper ved transporten er som far, og prgv & svare sa oppriktig som mulig.

StartTime3 Tid for oppstart av valgsekvens palitelighetl

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢
Start Time

[TTTTT]a
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ID:SP2_random
filter:\ruting_sp2_sp3.a=2|\minutter.a.1=2880:99999999

¢ range:*

+ afilla:sys_random c D:I:I 1

sys_rand

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ I:Ij:lj:l:l 1

¢ range:script:sum2(\sysRand_2.a.1,\SectionTime_2.a.1)

+ afilla:sys_range c El:l:l:l:‘:’ 1

Section Random

+ range:script:RandomMulti(1,5,1,\SectRand_2.a.1)

+ afilla:sys_range c D:l 1
Version
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ID:SP2_Task
filter:\ruting_sp2_sp3.a=2|\minutter.a.1=2880:99999999

SP2_1 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTTT.[ ]
tfac [TTTTTTTT.[2
TimeLevelA [TTTTTTTT.[]8
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[1s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTT]-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT]-[1s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[1e
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT]-[Jao
TimeLevelB [TTTTTTT]. [
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT].-[]e
ReliabilityCalculatedB_4 [T T TTTTT].[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT]-[]1s8
Order [TTTTTTT].[J9
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | . |:| 20
Asked as question number

Block [TTTTTTT].[J2
Choice Card [T TTTTTT].[J22
SP2_2 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTT].[s
tfac [TTTTTTTT.[2
TimeLevelA | | | | | | | | | . D 3
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTT].-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [ TTTTTTT]-[]s8
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[]o
ReliabilityCalculatedA_5 [TTTTTTT]-[Jao
TimelLevelB | | | | | | | | | . D 11
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT]-[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]aa
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SP2_2 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[Jis
ReliabilityCalculatedB_4 [T T TTTTT].-[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T TTTTTT].[]18
Order [TTTTTTT].[Jas
+ afilla:sys_quespos e (TTTT1T11] |_E|20
Asked as question number

cfac [TTTTTTT].[Jar
inffac [TTTTTTT].[]22
CostLevelA [TTTTTTT].[]23
KostnadA [T TTTTTTT].[ea
CostLevelB [TTTTTTT].[]2s
KostnadB [T TTTTTT].[]2
Block [TTTTTTT].[J27
Choice Card [T TTTTTT].[]28
SP2_1 Task2 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTT].[s
tfac [TTTTTTTT.[2
TimeLevelA | | | | | | | | |[|3
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTIT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTTT.[]s
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTTT].[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [ ITTTTTTT].[]s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[]o
ReliabilityCalculatedA_5 [TTTTTTT].[J1o
TimelLevelB | | | | | | | | |-[|11
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT]-[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[Jia
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT].-[]e
ReliabilityCalculatedB_4 [T T T TTTT]-[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT]-[]1s8
Order [TTTTTTTT].[J19
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | |_E|20
Asked as question number

Block | | | l l l | | |-|:|21
Choice Card [TTTTTTTT].[[J22
SP2_2 Task2 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection | | | l l l | | ||:|1
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SP2_2 Task2

Vennligst velg et av alternativene

tfac | | | | | | | | |D2
TimeLevelA [TTTTTTTT.[]8
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[1s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[1se
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTT]-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [(TTTTTTT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[1e
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT]-[Jao
TimeLevelB (TTTTTTT]. [
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T TTTTTT].-[]1s
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T T TTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT]-[Jie
ReliabilityCalculatedB_4 [ TTTTTTT].-[]a7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]1s8
Order [CTTTTTTT].[J9
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | |_|:|20
Asked as question number

cfac [TTTTTTT].[Jaa
inffac [TTTTTTT].[J22
CostLevelA [T TTTTTTT].[]23
KostnadA [T TTTTTTT].[]ea
CostLevelB [TTTTTTT].[J2s
KostnadB [TTTTTTT].[]2s
Block [T TTTTTTT.[J2r7
Choice Card [T TTTTTTT].[[]28
SP2_1 Task3 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTT].[ s
tfac [TTTTTTTT.[]2
TimeLevelA | | | | | | | | |[|3
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [(TTTTTTT]-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [ TTTTTTT]-[]s8
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[]o
ReliabilityCalculatedA_5 [T T TTTTT].-[Jao
TimelLevelB | | | l l l | | |-Dll
TimeCalculatebB | | | l l l | | |-|:|12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT]-[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [T T TTTTT].[]aa
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SP2 1 Task3

Vennligst velg et av alternativene

ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[Jis
ReliabilityCalculatedB_4 [T T TTTTT].-[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T TTTTTT].[]18
Order [TTTTTTT].[Jas
+ afilla:sys_quespos e (TTTT1T11] |_E|20
Asked as question number

Block | | | | | | | | |-E|21
Choice Card [TTTTTTT ][22
SP2_2 Task3 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTTT.[ ]
tfac [TTTTTTTT.[]2
TimeLevelA [TTTTTTTT.[]8
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [ TTTTTTT].[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [ITTTTTTT].-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [TTTTTTTT.[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTTT.[s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT.[]e
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].-[Jao
TimeLevelB [TTTTTTT]. [
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT].[[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedB_4 [T T TTTTT].-[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]1s8
Order [TTTTTTT].[J9
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | |_|:|20
Asked as question number

cfac [TTTTTTTT].[J21
inffac [TTTTTTT].[J22
CostLevelA [TTTTTTT].[]23
KostnadA [T TTTTTTT].[]oa
CostLevelB [TTTTTTTT].[]25
KostnadB | | | l l l | | |-|:|26
Block | | | l l l | | |-|:|27
Choice Card [TTTTTTTT].[]28
SP2_1 Task4 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection | | | l l l | | ||:|1
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SP2_1 Task4

Vennligst velg et av alternativene

tfac | | | | | | | | |D2
TimeLevelA [TTTTTTTT.[]8
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[1s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[1se
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTT]-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [(TTTTTTT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[1e
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT]-[Jao
TimeLevelB (TTTTTTT]. [
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T TTTTTT].-[]1s
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T T TTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT]-[Jie
ReliabilityCalculatedB_4 [ TTTTTTT].-[]a7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]1s8
Order [CTTTTTTT].[J9
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | . |:| 20
Asked as question number

Block | | | I I I | | |-Dﬂ
Choice Card [T TTTTTT].[J22
SP2_2_Dom Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTT].[s
tfac [TTTTTTTT.[2
TimeLevelA [TTTTTTTT.[]8
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [ TTTTTTT].[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTTT-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTTT-[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [ ITTTTTTT].-[]s8
ReliabilityCalculatedA_4 [ TTTTTTT]-[]o
ReliabilityCalculatedA_5 [T T TTTTT]-[Jao
TimeLevelB [CTTTTTTT].[Jua
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT].-[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT]-[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [T T TTTTT].-[]e
ReliabilityCalculatedB_4 [T T TTTTT].-[Jaz
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT]-[]1s8
Order | | | | | | | | |-[|19
+ afilla:sys_quespos e [TTTTTTT].[Je0
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SP2_2_Dom

Vennligst velg et av alternativene

Asked as question number

cfac [TTTTTTTT].[J2a
inffac | | | | | | | | | D 22
CostLevelA [TTTTTTT].[]es
KostnadA [TTTTTTTT].[]eoa
CostLevelB [TTTTTTT].[]2s
KostnadB [TTTTTTT].[J2e
SP2_2 Task4 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTT].[ s
tfac [TTTTTTTT.[]2
TimeLevelA | | | | | | | | | D 3
TimeCalculatedA [TTTTTTTT].[]a
ReliabilityLevelA [TTTTTTIT]-[]s
ReliabilityCalculatedA_1 [ITTTTTTT].-[]e
ReliabilityCalculatedA_2 [ TTTTTTTT].[]7
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTTT.[]s
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTTT-[]o
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].-[Jao
TimeLevelB | | | | | | | | | D 11
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[J12
ReliabilityLevelB [T T TTTTT]-[]13
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedB_4 [T TTTTTT]-[Ja7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]is8
Order [T TTTTTTT].[J9
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | D 20
Asked as question number

cfac [TTTTTTTT].[J21
inffac [TTTTTTT].[J22
CostLevelA [TTTTTTT].[]23
KostnadA [TTTTTTT].[ea
CostLevelB [T TTTTTTT].[]25
KostnadB [T TTTTTTT].[]26
Block | | | l l l | | | |:| 27
Choice Card | | | l l l | | | |:| 28

Preview of 'Hovedundersgkelse', version 6.0. Created 06.02.2019, 10.29




ID:SP2_endtime
filter:\ruting_sp2_sp3.a=2|\minutter.a.1=2880:99999999

EndTime3 Tid for avslutning av valgsekvens palitelighetl

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢
End Time

[TTTTT]s

durration_SP2

+ range:script:timediffseconds(\StartTime3.a.1,\EndTime3.a.1)

+ afilla:sys_range ¢
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ID:sporsmal_palitelighet2
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

* range:*

Sendingstidspunktet var tidligere enn planlagt/avtalt O 1
Sendingstidspunktet var senere enn planlagt/avtalt O 2
Sendingstidspunktet var innenfor den planlagte/avtalte tidsmarginen O 3
Jeg vet ikke hva planlagt/avtalt sendingstidspunkt var O 4
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ID:planlagt_sendingstidsp
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1&\Ulik_send_tidp.a=1;2

+ range:00:23
Planlagt sendingstidspunkt Dj 1

+ range:00:59
Planlagt sendingstidspunkt Dj 1

« filter:\Ulik_send_tidp.a=1
Antall dager far faktisk sendingstidspunkt |:| 1

« filter:\Ulik_send_tidp.a=2
Antall dager etter faktisk sendingstidspunkt |:| 1

¢ range:*

Leveringstidspunktet var tidligere enn planlagt/avtalt O 1
Leveringstidspunktet var senere enn planlagt/avtalt O 2
Leveringstidspunktet var innenfor den planlagte/avtalte tidsmarginen O 3
Jeg vet ikke hva planlagt/avtalt leveringsstidspunkt var O 4
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ID:planlagt_leveringstidsp
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1&\Ulik_lev.a=1;2

+ range:00:23
Planlagt leveringstidspunkt |:|:| 1

+ range:00:59
Planlagt leveringstidspunkt |:|:| 1

+ filter:\Ulik_lev.a=1
Antall dager far faktisk leveringstidspunkt |:| 1

+ filter:\Ulik_lev.a=2
Antall dager etter faktisk leveringstidspunkt |:| 1

¢ range:*
Ja, de planlagte/avtalte tidene er tilfredstillende O 1
Nei, vi ville foretrukket et tidligere sendingstidspunkt O 2
Nei, vi ville foretrukket et senere sendingstidspunkt O 3
Jeg vet ikke O 4
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ID:foretrukne_sendingstidsp
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1&\Optimal.a=2;3

+ range:00:23
Foretrukket sendingstidspunkt [ ] ]1

+ range:00:59
Foretrukket sendingstidspunkt [ ] ]1

« filter:\Optimal.a=2
Antall dager far faktisk sendingstidspunkt |:| 1

« filter:\Optimal.a=3

Antall dager etter faktisk sendingstidspunkt |:| 1
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ID:SP3_starttime
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

Information

Bra jobbet! Takk for at du tar deg tid til & svare pa disse spgrsmalene. Da er det kun én valgsekvens igjen. Etter
sekvensen vil du f& mulighet til & svare p& noen spgrsmal om samferdselspolitikk.

Ofte kan det veere usikkert akkurat hvor lang tid transporten tar. Du vil na fa flere valg mellom to
transportalternativer,

men na vil det ogsa variere hvor usikker leveringstidspunktet er. | tillegg vil sendingstidspunktet variere. Anta ellers

at
andre egenskaper ved transporten er som far, og prgv a svare sa oppriktig som mulig.

StartTime4 Tid for oppstart av valgsekvens palitelighet?2

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ m 1

Start Time
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ID:SP3_basevalue
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

* range:script:mult3(\tidsp_dag.1,24,60)

« afilla:sys_range ¢ [TTTTTTTIT1]1
ArrDaysMin

+ range:script:mult2(\tidsp.a.2,60)

« afilla:sys_range ¢ [TTTTTTTIT1]1
ArrHoursMin

+ range:script:sum3(\ArrDaysMin.a.1 \ArrHoursMin.a.1,\tidsp.b.2)

« afilla:sys_range ¢ [TTTTTTTT ]2
BaseArrivalTime
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ID:SP3_random
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

¢ range:*

+ afilla:sys_random c D:I:I 1

sys_rand

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢ I:Ij:lj:l:l 1

¢ range:script:sum2(\sysRand_3.a.1,\SectionTime_3.a.1)

+ afilla:sys_range c El:l:l:l:‘:’ 1

Section Random

+ range:script:RandomMulti(1,5,1,\SectRand_3.a.1)

+ afilla:sys_range c
—= 1
Version SP3_1

+ range:script:RandomMulti(1,6,1,\SectRand_3.a.1)

+ afilla:sys_range c
= 1
Version SP3_2
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ID:SP3_Task
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

SP3_1 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [ ITTTTTTT].[]2
tfac [(TTTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTTT.[]s
inffac [(TTTTTTT].[]4
CostLevelA [ TTTTTTT].[]s
KostnadA [(TTTTTTT].[]se
TimeLevelA (TTTTTTTT.[]7
TimeCalculatedA [ ITTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA HEEEEEENy D 9
CalclatedDepartureTimeA [ TTTTTTT].[Jiw
ReliabilityLevelA [TTTTTTT].[Ju
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[J
ReliabilityCalculatedA_2 [T T TTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[Jia
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].-[]e
CostLevelB [ TTTTTTT71.[Jar
KostnadB [TTTTTTT].[]is
TimeLevelB [TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [T TTTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEENy D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je22
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T T TTTTT].-[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[Jes
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTIT].[e7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].-[]28
Order [T TTTTTT71.[J2
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 30
Asked as question number

Block HEEEEEENy D 31
Choice Card [ TTTTTTT].[]s3
SP3_2 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [(TTTTTTT].[a
tfac [(TTTTTTTT.[]2
cfac | | | l l l | | | . |:| 3
inffac | | | l l l | | | . |:| 4
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SP3_2 Taskl |Vennligst velg et av alternativene

CostLevelA HEEEEEEN D 5
KostnadA [(TTTTTTT].[]se
TimeLevelA (TTTTTTTT.[7
TimeCalculatedA [ ITTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA HEEEEEER D 9
CalclatedDepartureTimeA [ TTTTTTT].[Juw
ReliabilityLevelA [TTTTTTIT].[Ju
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[Ja2
ReliabilityCalculatedA_2 [T TTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[]1a
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].[]e
CostLevelB [TTTTTTT].[a7
KostnadB [ TTTTTTT].[Jis
TimeLevelB [ TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [T T TTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEER D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je22
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT].[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[J2e
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTT).[e7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]28
Order [TTTTTTT].[eo
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | D 30
Asked as question number

Block HEEEEEER D 31
Choice Card [TTTTTTT].[s2
SP3_2 Task2 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [T TTTTTTT.[2
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTT].[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
CostLevelA [T TTTTTTT.[s
KostnadA [T TTTTTTT].[]se
TimelLevelA | | | l l l | | | |:| 7
TimeCalculatedA | | | l l l | | | |:| 8
ArrivalTimeLevelA HEEEEEEE D 9
CalclatedDepartureTimeA | | | l l l | | | D 10
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[Jaa
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[Ja
ReliabilityCalculatedA_2 [T T TTTTT].[]13
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SP3 2 Task2

Vennligst velg et av alternativene

ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [TTTTTTT].[J1e
CostLevelB [TTTTTTT].[17
KostnadB [ ITTTTTTT].[J1s
TimeLevelB [TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEER D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je2
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[J2a
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT].[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT].-[]26
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTIT].[]27
ReliabilityCalculatedB_5 [TTTTTTT].[Jes8
Order [T T TTTTT1.[J2
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | D 30
Asked as question number

Block [(TTTTTTT].[J=
Choice Card [TTTTTTT].[]s
SP3_1 Task2 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [(TTTTTTT].[a
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac (T TTTTTTT.[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
CostLevelA [ TTTTTTT].[s
KostnadA (T TTTTTT].[]se
TimelLevelA HEEEEEER D 7
TimeCalculatedA [ TTTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA [(TTTTTTTT.[ ]9
CalclatedDepartureTimeA HEEEEEER D 10
ReliabilityLevelA [T T TTTTT].[Jaa
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[]J12
ReliabilityCalculatedA_2 [TTTTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedA_3 [T TTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedA_4 [T T TTTTT].-[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT]-[]1e
CostLevelB | | | l l l | | | |:| 17
KostnadB [T TTTTTT1.[]is
TimelLevelB | | | l l l | | | D 19
TimeCalculatebB | | | l l l | | | |:| 20
ArrivalTimeLevelB | | | | | | | | | D 21
CalclatedDepartureTimeB [ TTTTTTT].[Je22
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SP3_1 Task2 |Vennligst velg et av alternativene

ReliabilityLevelB [T TTTTTT]-[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[]ea
ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT].[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT].-[]26
ReliabilityCalculatedB_4 [T TTTTTT].-[Jer
ReliabilityCalculatedB_5 [TTTTTTT].[]28
Order [CTTTTTTTT].[]29
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | |.|:|30
Asked as question number

Block [TTTTTTT].[a
Choice Card [TTTTTTT].[Js
SP3_2 Task3 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTTT.[ s
tfac [TTTTTTTT.[2
cfac [TTTTTTTT.[]8
inffac [TTTTTTT].[]a
CostLevelA [TTTTTTTT.[s
KostnadA [T TTTTTTT.[se
TimeLevelA | | | | | | | | |[|7
TimeCalculatedA [TTTTTTTT.[]8
ArrivalTimeLevelA CTTTTTTTT.[e
CalclatedDepartureTimeA [ TTTTTTT].[Juw
ReliabilityLevelA [T T TTTTT].[Ja
ReliabilityCalculatedA_1 [T TTTTTT].[J
ReliabilityCalculatedA_2 [T T TTTTT]-[]13
ReliabilityCalculatedA_3 [T TTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedA_4 [T TTTTTT].-[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].-[]e
CostLevelB [TTTTTTT].[]a7
KostnadB [TTTTTTT].[]18
TimeLevelB | | | | | | | | |-[|19
TimeCalculatebB [T TTTTTTT].[]20
ArrivalTimeLevelB [TTTTTTT].[J2
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je22
ReliabilityLevelB [T T TTTTT].-[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [T T TTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT]-[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT]-[]26
ReliabilityCalculatedB_4 [T T T TTTT].-[Jo7
ReliabilityCalculatedB_5 [T TTTTTT]-[]2s
Order | | | l l l | | |-|:|29
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | |.|:|30

Asked as question number
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SP3_2 Task3

| Vennligst velg et av alternativene

Block HEEEEEENy D 31
Choice Card [TTTTTTT].[]s
SP3_1 Task3 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [ ITTTTTTT].[]2
tfac [(TTTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTTT].[]s
inffac [(TTTTTTT].[]4
CostLevelA [ TTTTTTT].[]s
KostnadA [(TTTTTTT].[]se
TimeLevelA (TTTTTTTT.[]7
TimeCalculatedA [ ITTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA HEEEEEENy D 9
CalclatedDepartureTimeA [ TTTTTTT].[Jiw
ReliabilityLevelA [TTTTTTT].[Ju
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[J
ReliabilityCalculatedA_2 [T T TTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[Jia
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].-[]6
CostLevelB [ TTTTTTT1.[Ja7
KostnadB [TTTTTTT].[]is
TimeLevelB [TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [T T TTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEENy D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je22
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]J23
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T T TTTTT].-[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[J2e
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTIT].[]e7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].-[]28
Order [T TTTTTT71.[J2
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | _ D 30
Asked as question number

Block HEEEEEENy D 31
Choice Card [ TTTTTTT].[]s3
SP3_2 Task4 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [(TTTTTTT].[a
tfac [(TTTTTTTT.[]2
cfac | | | l l l | | | . |:| 3
inffac | | | l l l | | | . |:| 4

Preview of 'Hovedundersgkelse', version 6.0. Created 06.02.2019, 10.29




SP3_2 Task4 |Vennligst velg et av alternativene

CostLevelA HEEEEEEN D 5
KostnadA [(TTTTTTT].[]se
TimeLevelA (TTTTTTTT.[7
TimeCalculatedA [ ITTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA HEEEEEER D 9
CalclatedDepartureTimeA [ TTTTTTT].[Juw
ReliabilityLevelA [TTTTTTIT].[Ju
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[Ja2
ReliabilityCalculatedA_2 [T TTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[]1a
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT].[]e
CostLevelB [TTTTTTT].[a7
KostnadB [ TTTTTTT].[Jis
TimeLevelB [ TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [T T TTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEER D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je22
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [T TTTTTT].[]a
ReliabilityCalculatedB_2 [T TTTTTT].[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [TTTTTTT].[J2e
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTT).[e7
ReliabilityCalculatedB_5 [T T TTTTT].[]28
Order [TTTTTTT].[eo
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | D 30
Asked as question number

Block HEEEEEER D 31
Choice Card [TTTTTTT].[s2
SP3_1_Task4 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [T TTTTTTT.[2
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac [(TTTTTTT].[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
CostLevelA [T TTTTTTT.[s
KostnadA [T TTTTTTT].[]se
TimelLevelA | | | l l l | | | |:| 7
TimeCalculatedA | | | l l l | | | |:| 8
ArrivalTimeLevelA HEEEEEEE D 9
CalclatedDepartureTimeA | | | l l l | | | D 10
ReliabilityLevelA [TTTTTTT]-[Jaa
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT]-[Ja
ReliabilityCalculatedA_2 [T T TTTTT].[]13
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SP3 1 Task4

Vennligst velg et av alternativene

ReliabilityCalculatedA_3 [TTTTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [ITTTTTTT].[Jis
CostLevelB [TTTTTTT].[17
KostnadB [ ITTTTTTT].[J1s
TimeLevelB [TTTTTTT].[Jao
TimeCalculatebB [TTTTTTT].[Je0
ArrivalTimeLevelB HEEEEEER D 21
CalclatedDepartureTimeB [TTTTTTT].[Je2
ReliabilityLevelB [TTTTTTT].[]23
ReliabilityCalculatedB_1 [TTTTTTT].[Jea
ReliabilityCalculatedB_2 [TTTTTTT]-[]2s
ReliabilityCalculatedB_3 [T TTTTTT].-[]26
ReliabilityCalculatedB_4 [TTTTTTIT].[]27
ReliabilityCalculatedB_5 [TTTTTTT].[Jes
Order [T T TTTTT1.[J2
+ afilla:sys_quespos e | | | | | | | | | D 30
Asked as question number

Block [(TTTTTTT].[[]=
Choice Card [TTTTTTT].[]3
SP3_2 Task5 |Vennligst velg et av alternativene

¢ range:*

Selection [TTTTTTTT.[ 2
tfac [T TTTTTTT.[]2
cfac [ TTTTTTTT.[]s
inffac [T TTTTTTT].[]4
CostLevelA [TTTTTTTT.[s
KostnadA (T TTTTTT].[]se
TimelLevelA | | | I I I | | | D 7
TimeCalculatedA [ TTTTTTT].[]s
ArrivalTimeLevelA [T TTTTTTT.[ o
CalclatedDepartureTimeA HEEEEEER D 10
ReliabilityLevelA [(TTTTTTT].[Jn
ReliabilityCalculatedA_1 [TTTTTTT].[J12
ReliabilityCalculatedA_2 [TTTTTTT].[]13
ReliabilityCalculatedA_3 [T T TTTTT].[]aa
ReliabilityCalculatedA_4 [TTTTTTT].-[]1s
ReliabilityCalculatedA_5 [T TTTTTT]-[]1e
CostLevelB [(TTTTTTT].[Ja7
KostnadB [T TTTTTT1.[]is
TimeLevelB | | | l l l | | | |:| 19
TimeCalculatebB | | | l l l | | | |:| 20
ArrivalTimeLevelB HEEEEEEE D 21
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SP3_2 Task5 |Vennligst velg et av alternativene

CalclatedDepartureTimeB
ReliabilityLevelB
ReliabilityCalculatedB_1
ReliabilityCalculatedB_2
ReliabilityCalculatedB_3
ReliabilityCalculatedB_4
ReliabilityCalculatedB_5
Order

+ afilla:sys_quespos e
Asked as question number
Block

Choice Card

)22
1 ]23
24
25
[ ]26
27
[ ]2s
29

[ ]30

3
32
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ID:SP3_endtime
filter:\ruting_sp2_sp3.a=1

EndTime4 Tid for avslutning av valgsekvens palitelighet2

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢
End Time

[TTTTT]s

durration_SP3

+ range:script:timediffseconds(\StartTime4.a.1,\EndTime4.a.1)

+ afilla:sys_range ¢
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ID:Punktlighet
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ID:Mening

menings Synes du den sendingen du valgte ut, og som du har svart pa spgrsmal om,

gir et riktig bilde av bedriftens virksomhet?
¢ range:*
Ja, i stor grad O 1
Ja, i noen grad O 2
Kun i liten grad O 3
meningl Nar bedriften din planlegger transportlgsninger i virkeligheten, har dere

muligheten til & velge mellom flere alternativer og gjare en avveining mellom

pris og hvor lang tid transporten tar?
¢ range:*
Ja, ofte O 1
Ja, av og til O 2
Nei, sjelden O 3
Nei, aldri O 4
mening2 Nar bedriften har et slikt valg, hva velger dere?
+ filter:\meningl.a=1;2
¢ range:*
Alltid et billig alternativ, selv om levering tar lengre tid O 1
Som regel et billig alternativ, selv om levering tar lengre tid O 2
Det varierer O 3
Ofte et dyrere alternativ med raskere levering O 4
Alltid et dyrere alternativ med raskere levering O 5
mening2a Er det andre faktorer enn kostnad og transporttid som pavirket valget av

transportlgsning?

Hvis ja, hvilke er disse?

Open

mening3 Hvor enig er du i fglgende pastander?

Prgv a svar pa vegne av bedriften.
¢ range:*

. . . Verken uenig . . .
Helt uenig Litt uenig eller enig Litt enig Helt enig
1 2 3 4 5

Bevilgningene til veier, jernbane og 0O O O 0O 0O 1

annen infrastruktur er for lave

Omréader med hay trafikk bar

prioriteres nar penger til nye @) @) @) O O 2
investeringer skal fordeles
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mening3 Hvor enig er du i fglgende pastander?
Prgv & svar pa vegne av bedriften.

Bompenger er en akseptabel mate &

finansiere nye og bedre veier pa O O O O O 3

Godstransporten bgr prioriteres

hayere sammenliknet med O O O O O 4

persontransport

Det bar bli mer lgnnsomt & velge

miljgvennlige transportlgsninger O O O O O 5

Rushtidsavgift i byomrader er bra for

neeringslivet fordi godstransporten @) O O O O 6

kommer raskere fram

mening4 Hva synes du myndighetene bgr prioritere i Nasjonal transportplan (NTP)?
Open
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ID:Avslutning

kommentarer ‘Har du noen kommentarer til undersgkelsen?

Open
EndDate ‘End Date
¢ range:*
+ afilla:sys_date ¢ HEEEEEEE}
End Date
EndTime EndTime
¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf c
End Time

Duration Interview Time (Seconds)

+ range:script:timediffseconds(\StartTime.a.1,\EndTime.a.1)

+ afilla:sys_range ¢
Duration

Information

* exit:yes
+ redirect:https://www.toi.no/naringslivets-transportbehov/category212.html

« filter:\utg_vare.a=#2:4
Du har na svart p& undersgkelsen for

Vi ser at dere ogsa har annen type transport.

Er du/dere villig til & svare pa sparreskjemaet igjen for en av de andre transporttypene dere har?

Send i s fall en e-post til csm@toi.no.

Takk for at du svarte pa undersgkelsen!

Preview of 'Hovedundersgkelse', version 6.0. Created 06.02.2019, 10.29




	Forside
	Tittelside
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Sammendrag
	Undersøkelsesdesign
	Datainnsamling
	Analyse
	Resultater og anvendelse

	Summary
	Survey design
	Data collection
	Analysis
	Results and application

	1 Innledning
	1.1 Bakgrunn
	1.2 Avgrensning
	1.3 Metodevalg
	1.4 Rapportens struktur
	1.5 Ordforklaringer

	2 Undersøkelsesdesign
	2.1 Valgeksperimenter
	2.2 Spørreskjemaets oppbygning
	2.3 Holdninger og strategiske svar
	2.4 Uttesting av metode

	3 Datainnsamling
	3.1 Målgruppe og overordnet struktur for undersøkelsen
	3.2 Populasjon og kontaktet utvalg
	3.2.1 Populasjon og kilder til kontaktinformasjon
	3.2.2 Antall virksomheter i populasjonen og kontaktet utvalg

	3.3 Gjennomføring av datainnsamling
	3.3.1 Metode og tidspunkt for datainnsamlingen
	3.3.2  Tiltak for å øke svarinngangen

	3.4 Svarinngang
	3.4.1 Respons og svarinngang
	3.4.2 Responsrater
	3.4.3 Frafall underveis i undersøkelsen
	3.4.4 Svarinngang i varesegmentene
	3.4.5 Svarinngang i sysselsettingsgrupper
	3.4.6 Geografisk fordeling av svarinngang
	3.4.7 Svarinngang etter kilde til kontaktinformasjon

	3.5 Tilleggsundersøkelse til havnebedrifter

	4 Analyse
	4.1 Egenskaper ved sendingen
	4.2 Svaratferd i valgeksperimentene
	4.3 Framgangsmåte og metodiske valg
	4.4 Estimerte effekter av bakgrunnsvariabler
	4.5 Simulerte gjennomsnittsverdier
	4.6 Tidsverdi med tilleggsutvalget fra sjøtransport
	4.7 Verdsetting av pålitelighet

	5 Resultater og anbefalinger
	5.1 Anbefalte tidsverdier (VTTS)
	5.2 Verdi av pålitelighet (VTTV og forsinkelse)
	5.3 Sammenlikning med andre studier
	5.4 Kopling mot Nasjonal godsmodell (NGM)
	5.4.1 Degraderingskostnad i NGM
	5.4.2 VTTS i NGM
	5.4.3 Anbefaling av bruk og videreutvikling av NGM


	6 Usikkerhet og tilleggsanalyser
	6.1 Følsomhetsanalyser
	6.2 Strategisk svaratferd
	6.3 Egenskaper ved valgsituasjonen

	7 Konklusjon
	Referanser
	Vedlegg A: Estimeringsmodeller
	Vedlegg B: Vekting
	Vekting
	VTU - Varetransportundersøkelsen
	Svakheter med VTU som vekningsgrunnlag

	Vedlegg C: Verdsetting av pålitelighet
	Forsinkelse ved ankomst og verdi av standardavvik
	Pålitelighet ved ankomst og på en etappe (delstrekning)
	Forsinkelsestimer og standardavvik for en jernbanestrekning

	Vedlegg D: Næringsgrupper og vareinndeling
	Vedlegg E: Design av valgeksperimenter
	Vedlegg F: Spørreskjema



