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Forord
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Vi vill tacka all personer som deltagit i beslutskonferenserna i Norrkdping och Malméo
samt de personer frdn Norrkoping, Linkdpings och Jonkdpings kommun som stéllt upp pa
intervjuer.

Lund September 2009






Sammanfattning

Bakgrunden till projektet &r de svérigheter som ar forknippade med att beskriva effekterna
av vissa kollektivtrafikinvesteringar. Det finns en vél utvecklad metodik for att uppskatta
samhéllsnyttan av tidsvinster, utslappsreduktioner och minskningar av trafikolyckor som
trafikinvesteringar vanligen leder till. Men det finns &ven ett stort antal mjuka effekter
som man efterstravar att beskriva for att skapa en full bild av ett projekts effekter. Dessa
effekter ar emellertid ofta svara att identifiera och virdera s som péverkan pa miljo och
kulturmiljé samt sociala effekter. Aven om dessa effekter brukar beskrivas verbalt saknas
en sammanvagning av de effekter som virderas monetért och de effekter som inte kan
kvantifieras och/eller vérderas monetért.

Den sammansatta analysen som anvinds inom ramarna for detta projekt anvénds inte for
att skatta den samhillsekonomiska I6nsamheten for ett speciellt projekt. Vad den
utvecklade metodiken kan anvéandas till &r att studera hur den relativa samhéllsekonomiska
bedomningen paverkas for olika alternativa dragningar/l6sningar dd4 man &ven véger in
andra icke monetért virderade faktorer. Det erhdllna resultatet blir séledes ett relativt
effektivitetsmatt for de studerade alternativen som kan anvédndas i utrednings- och
planeringsprocesser dir man utreder olika alternativa Idsningar men inte i ett
prioriteringsarbete mellan olika projekt.

Att viga in icke monetért virderade faktorer innebdr dven till stor del att aktorer med
motstdende intressen maste fora en diskussion kring olika mjuka effekters prioritering.
Den sammansatta analysen utgor séledes dven ett verktyg i planeringsprocessen som kan
forbattra kommuniceringen och hjélpa planeringsprocessen framat. Metoden utvecklad i
projektet kan fungera som ett verktyg for att utféra bedomningar av satsningar inom
trafikomradet, som kidnnetecknas av svarbedomda kvalitativa och kvantitativa effekter.

Forskningsprojektet Helhetsorienterad utvérdering av kollektivtrafikatgérder dr finansierat
av VINNOVA, Banverket och Vigverket och ingér i forskningsprogrammet Framtidens
personresor.
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1. Introduktion

1.1. Bakgrund

Bakgrunden till projektet &r de svarigheter som ar forknippade med att fa ett heltdckande
beslutsunderlag. For att fa ett heltickande underlag som beskriver savil de ekonomiska,
sociala som miljoméssiga effekterna av en atgird krdvs en annan metod &n den idag
anvinda samhéllsekonomiska kalkylen.

Kollektivtrafikkommittén foreslog i sitt slutbetinkande, SOU 2003:67, att nuvarande
samhillsekonomiska metoder for att prioritera infrastrukturprojekt borde kompletteras
med metoder sd som multikriterieanalys. For att 6ka kunskapen om utvidgade analyser
inom framst kollektivtrafikomradet har i foreliggande projekt den samhéillsekonomiska
kalkylen for tva kollektivtrafikprojekt kompletterats med dels en multikriterieanalys samt
en kombination av samhéllsekonomisk kalkyl och multikriterieanalys.

Eftersom behovet av béttre beslutsunderlag finns inom hela transportomradet, fran
beslutsfattarna pa nationell niva, politiker och myndigheter, ner till den regionala nivan
och trafikhuvudménnen har vi valt att studera tva olika typer av projekt, en delstricka av
ett nationellt jirnvagsprojekt samt ett lokalt sparvigsprojekt. Projektets uppldggning har
bade styrts av teoretiska Overvidganden och av ambitioner att utveckla en metodik som ska
vara praktiskt anvéndbar. Vikt har lagts vid att undersoka om underlaget &r tillrickligt
transparent for att deltagare ska kunna forsté och ta del av det.

Den sammansatta analysen som anvinds inom ramarna for detta projekt anvénds inte for
att skatta den samhillsekonomiska lonsamheten for ett speciellt projekt. Vad den
utvecklade metodiken kan anvéndas till &r att studera hur den relativa samhéllsekonomiska
beddmningen paverkas for olika alternativa dragningar da man dven véger in andra icke
monetdrt virderade faktorer. Det erhdllna resultatet blir séledes ett relativt
effektivitetsméatt for de studerade alternativen som kan anvéndas i en planeringsprocess
men inte i ett prioriteringsarbete mellan olika projekt.

Att viga in icke monetért virderade faktorer innebdr dven till stor del att aktorer med
motstdende intressen maste fora en diskussion kring olika mjuka effekters prioritering.
Den sammansatta analysen utgor séledes dven ett verktyg i planeringsprocessen som kan
forbattra kommuniceringen och hjilpa planeringsprocessen framét.

I det steg da en sammansatt analys anvinds, tillimpas COSIMA modellen. COSIMA
modellen, composite modelling assessment har utvecklats p4 DTU Transport, Danmarks
Tekniske Universitet.



1.2.  Syfte

Syftet med projektet som redovisas i denna rapport har varit att utveckla en metod for att
gora utvidgade beddmningar av kollektivtrafikinvesteringar. Forskningsprojektet syftar till
att for tva kollektivtrafiksatsningar komplettera en samhéllsekonomisk utvéardering med en
multikriterieanalys, dér fler samhéllsnyttor kan beskrivas, kvantifieras och sammanvigas
samt en analys didr samhéllsekonomiska kalkyl och multikriterieanalys kombineras.
Projektet syftar &ven till att studera hur de anvdnda metoderna kan stirka sjdlva
beslutsprocessen och samverkan mellan olika intressenter under planeringsprocessens gang.

De olika utvirderingsmetoderna tillimpas pa olika typer av kollektivtrafikinvesteringar,
ett nationellt jarnvagsprojekt (Ostlinken delen Norrkoping-Linkdping) och ett lokalt
sparvagsprojekt (Nybyggnation av sparvdg i Malmd), med syfte att studera
utvirderingsmetodens tillimplighet. I de ndmnda fallen har det dven funnits tillgang till
tidigare gjorda samhéllsekonomiska kalkyler som projektet har kunnat bygga vidare pa.

Ett antal stdder genomfor just nu utredningar angaende sparvégstrafik. Lite kunskap finns
dock kring vilka effekter som sparvégstrafiken kan ténkas skapas och som inte inkluderas
i den samhéllekonomiska analysen. Inom projektet har det dérféor genomforts en
intervjustudie med politiker och tjinstemén i stader som har gjort eller haller pd med
utredningar kring lokal sparvégstrafik med syfte att ta fram ett diskussionsunderlag med
faktorer som kan kopplas till sparvégstrafik.

Aterkopplingen av den sammansatta analysens resultat har begrinsats till deltagarna vid
de genomforda beslutskonferenserna da dessa personer har genom sitt deltagande fatt
erfarenhet av utvirderingsmetodens anvéndning, tillimplighet samt transparens och &r
darfor bast [ampade att bedoma den anvidnda utvéirderingsmetoden.

1.3. Rapportens upplagg

Rapporten inleds med en beskrivning av den samhéllsekonomiska analysen och hur den
anvénds 1 Sverige idag och hur den ibland kompletteras med beskrivningar av effekter
som inte tas med i kalkylen. Aven anvindning av Multikriterieanalys redovisas och hur
den anvints i ndgra fatal fall i Sverige. I kapitel 3 presenteras s& COSIMA modellen,
composite modelling assessment, som kan ses som en kombination av en samhélls-
ekonomisk analys och multikriterieanalys. Denna modell kommer i rapporten att
bendmnas som den sammansatta analysen.

I kapitel 4 gors en forsta introduktion till de case och problemstéllningar som analyserats.
I fallstudie Ostldnken — ett nationellt jarnvagsprojekt - studerar vi hur de faktorer som
ingér i miljokonsekvensbeskrivningen kan vidgas ihop med den samhéllsekonomiska
kalkylen. 1 fallstudie Sparvdg i Malmo- Lokal sparvigsutbyggnad - studerar vi dels de
effekter som en lokal spérvigsutbyggnad kan innebédra utover de som ingdr i den
samhéllsekonomiska kalkylen dels hur dessa effekter kan véigas samman med den
samhillsekonomiska kalkylen for olika alternativa dragningar.



I kapitel 5 presenteras fallstudie Ostlédnken, ett nationalt jernbaneprojek - med vagt pa
evaluerings-tekniske =~ COSIMA  principper. [ detta kapitel presenteras de
samhéllsekonomiska berdkningarna fran Jarnvagsutredningen for delstrackan Norrkdping-
Linkoping, Banverket (2008), samt en utvidgad analys baserad pd en genomford
beslutskonferens.

I kapitel 6 presenteras fallstudie Sparvdg i Malmo - med vagt pa procesmassige COSIMA
principper. I detta kapitel presenteras samhillsekonomiska berdkningar baserade pa en
tidigare genomford samhéllsekonomisk analys for olika sparvégslinjer i Malmd, Trivector
(2009). Vidare presenteras en intervjustudie om effekter av sparvigstrafik samt en
utvidgad analys baserad pa en genomford beslutskonferens.

Rapporten avslutas med diskussion och sammanfattning i kapitel 7 och 8.






2. Samhaéllsekonomisk kalkyl och Multikriterieanalys

2.1. Samhallsekonomisk kalkyl

Bakom flertalet av vara ekonomiska problem ligger den begrinsade tillgdngen pa resurser
— oavsett om det géller ravaror, tid eller ndgot annat. Vara behov och dnskningar &r ofta sa
stora att de inte gar att métta, utan vi maste viga nytta mot kostnader och gora val.

Hur kan vi veta vad som 0kar samhillets valfard? I kalkylsammanhang anvénds i regel det
sa kallade Kaldor-Hickskriteriet for att bedoma om en étgérd okar samhéllets vilfird eller
inte, om dn underforstatt. Enligt detta kriterium 6kar en fordndring samhéllets vilfird om
de som vinner pa fordndringen kan kompensera dem som forlorar, och &nda ha det béttre
stillt 4n innan fordndringen genomférdes. Det finns inget krav pa att en sadan
kompensation verkligen sker, men den maste vara mojlig. Med andra ord, om den totala
nyttan minus den totala kostnaden av en atgird &r storre &n noll, d& oOkar atgirden
samhaéllets vilfard. Kriteriet tar ingen héansyn till fordelningseffekter, som anses vara en
friga for politikerna. Ddremot kompletteras kalkyler 1 enstaka fall med
fordelningsanalyser.

Trafikverken har egna berdkningsmanualer som redovisar vilka effekter som berdknas och
vilka kalkylvirden som skall tillimpas, Végverkets Effektkatalog och Banverket
Berédkningshandledning, BVH 706. Som exempel redovisas i tabell 2.1 de effekter som
Banverket tar upp i sin berdkningshandledning for samhéllsekonomiska kalkyler.

Tabell 2.1 Effekter som ingar i Banverkets samhéllsekonomiska kalkyl, BVH 706

Samhallsekonomisk byggkostnad

Effekter for infrastrukturhallaren
Reinvesteringar
Drift och underhall

Effekter for kunden
Restid/transporttid

Effekter for trafikoperatérerna
Tagdriftskostnader
Omkostnader
Biljettintakter

Externa effekter

Emissioner, slitage och olyckor, buller




Utover effekterna i tabell 2.1 finns ett antal effekter som man kan argument att de borde
helt eller delvis inga i kalkylen. Exempel pa sddana effekter ar:

Regionforstoringens effekter: Ny snabb kollektivtrafik, framfor allt pa spar men dven flyg
och expressbusstrafik, har tydliga regionforstorande effekter. Arbetsmarknaderna i
omraden dér storre sparinvesteringar genomforts har pa ett tydligt sitt integrerats i storre
utrdckning dn vad som varit fallet tidigare.

Intrang i natur- och kulturmilj6: Nér vigar, jarnvigar etc anldggs paverkas natur- och
kultur miljéer fysiskt av bl.a. vigbanor. Trafikanldggningarna inverkar forstds pa marken
och det som véxer och de kan anses gora landskapet fulare. Intrangseffekter kan vérderas
med olika vérderingsmetoder men eftersom varje fall &r unikt och eftersom natur och
kultur miljoer i regel har s& manga funktioner och viarden bor man helst gora en vérdering
i varje enskilt fall. Uppskattningar av intrdngseffekter gors dag i olika skeden av
trafikverkens planeringsprocess bl.a. i samband med miljokonsekvensbeskrivningen.

2.1.1. Effekter som inte fangas in

Vissa vilfardseffekter fingas inte in i kalkylen helt enkelt for att de inte har med
samhéllsekonomisk effektivitet att gora. Vid analysen av en transportsystemforbattrande
atgard dr det t.ex. ointressant, atminstone ur samhéllsekonomisk effektivitetssynpunkt,
vem som tillgodogdr sig forbittringen. A andra sidan vill man som beslutsfattare kunna
viga in dessa mjuka effekter for att fa den fulla bilden av en atgérd med avseende pa savil
ekonomiska, miljoméssiga som sociala konsekvenser.

Exempel pé effekter som vdgs in i beslutsunderlagen vid infrastrukturinvesteringar i
Sverige dr atgirdens bidrag till de nya trafikpolitiska malen: funktionsmélet om
tillgénglighet och hansynsmaélet om sékerhet, miljo och hélsa.

Tillgdnglighet: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hansyn: Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmélen
uppnés och att 6kad hélsa uppnas.

Avsnitt med beskrivningar hur atgédrden bidrar till dessa transportpolitiska mal brukar
sdledes bifogas till den samhéllsekonomiska kalkylen ndr utredningar om
infrastrukturinvesteringar gors.



Exempel pa andra effekter som beslutsfattare girna vill vdga in men som inte inkluderas i
den samhillsekonomiska kalkylen ér:

e Fordelningseffekter

e Social integration

e Stadsmiljoeffekter

o Strukturerande effekter i stadsutveckling

e Image
I en rapport fran UITP (2009) diskuteras speciellt effekterna av investeringar i
kollektivtrafik. Exempel pa effekter som ndmns i denna rapport ar: ekonomisk tillvéxt,

markanvindning, hélsa, social integration, storre ekonomiska effekter samt
upprustning/uppgradering av stadsdelar.

2.1.2. Effektprofil

Vigverket har utvecklat en modell som de kallar effektprofil, for att kvalitativt kunna
utvirdera andra effekter 4n de ekonomiskt viarderade. Denna profil har hos Végverket
dubbelt syfte, dd den forutom att synliggora de effekter som inte &r berdkningsbara och
darfor inte ryms 1 den samhéllsekonomiska modellen dven ska fortydliga kopplingen till
de transportpolitiska malen. Effektprofilen behandlar flera kategorier av indirekta effekter
till foljd av transportinvesteringar, sdsom Okad tillgénglighet, miljopéverkan, séker trafik,
hilsoeffekter, transportkvalitet samt regional utveckling. De socioekonomiska faktorer
som ingar inom dessa kategorier i effektprofilen r:

e Markanvindning

e Paverkan pa grupper (fordelningsaspekten)
e Regional tillvaxt (inklusive sysselséttning)
e Regional fordelning

Profilen ar upplagd sa att varje effekt bedoms péa en sjugradig skala, frén -3 till +3,
beroende pa hur stor negativ eller positiv inverkan effekten forvintas ge.



2.1.3. Samhaéllsekonomisk beddmning

Den samhillsekonomiska kalkylen utgdr i kombination med en verbal beskrivning av
miljokonsekvenser och mjuka faktorer s som péaverkan pa transportpolitiska maélen,
standardverktyget fOor utvirdering av infrastrukturprojekt i Sverige. Nér den
samhillsekonomiska kalkylen kombineras med en verbal beskrivning av monetéirt icke
viarderade effekter samt mjuka effekter brukar man tala om en samhillsekonomisk
bedomning. Begreppet samhillsekonomiskbeddmning &r alltsa ett ndgot vidare begrepp. |
Danmark vil man her referere til en samfundsmaessig vurdering.

Problemet &dr dock att man som beslutsfattare gérna fastnar for den information som anges
1 siffror och speciellt den samhillsekonomiska effektiviteten. Nir en rangordning gors av
vilka projekt som skall genomforas gors tex. rangordningen efter den
samhillsekonomiska effektiviteten.



2.2.  Multi-kriterie analyse

Formalet med multi-kriterie analyse (multi-criteria analysis MCA) er i dette forsknings-
projekt at supplere den gennemforte cost-benefit analyse (CBA), s& der opnas en samlet
analyse, der kan lede frem til en mere helhedsorienteret vurdering. Denne mere
helhedsorienterede vurdering, som i dette projekt har fokus pa kollektive trafikprojekter,
er baseret pa en reekke principper, der sigter mod at levere beslutningsstette, som er bade
valid og operationel. Hermed menes, at den kombinerede analyse baseret pa CBA og
MCA (composite model for assessment COSIMA) skal vise sin berettigelse bade ved at
vaere teoretisk velargumenteret og ved at vere praktisk at anvende i den konkrete
beslutningssituation.

I det folgende gives forst en generel beskrivelse af MCA som metode sammenlignet med
CBA. Dernast gives en generel beskrivelse af metodeprincipperne for COSIMA inklusiv
typiske sporgsmal, som rejses forste gang denne metode skal benyttes af nye brugere.
Denne del folges op af en teknisk, mere specifik beskrivelse, som til sidst i rapporten
understottes af en rekke appendiksbeskrivelser. Desuden er der anfort litteraturreferencer
for den leser, som ensker at kende hele metodebaggrunden for COSIMA.

2.2.1. Multi-kriterie analyse metoder

I MCA er de relative verdier af forskellige kriterier eksplicit subjektive — i modsatning til
CBA, hvor enhedspriserne reflekterer en markedsvaerdi. Derfor forudsetter MCA metoder
en tilgang, som klarleegger preferencer med hensyn til forskellige kriterier og deres
betydning ved det foreliggende beslutningsproblem. Metodernes egnethed er siledes
knyttet til beslutningstagerne og de omstendigheder, der omgiver beslutningsprocessen.

Formalet med MCA er ikke at lede efter nogen “gemt sandhed”, men derimod at assistere
beslutningstagerne i at holde styr pa og forholde sig til de (ofte komplekse) data, som er
involveret i forlgbet, der skal fore dem frem imod en lgsning. Derfor refereres der til MCA
som et beslutningshjelpende varktej dvs. et verktej til beslutningsstette.

Generelt er essensen i beslutningsanalyse at bryde komplicerede beslutninger ned i mindre
stykker eller delopgaver, som kan behandles individuelt og derefter ”samles igen” pa en
logisk made. For MCA metoder er der grundlaeggende tre sdidanne delopgaver:

1) Fastleggelse af settet af mulige alternativer,

2) Karakteristikker (repraesenteret ved et sat kriterier) samt

3) Fastleggelse af beslutningstagernes praferencestruktur (typisk gennem kriterievaegte).
Ofte kan 1) vere fastlagt som et udgangspunkt. Alternativerne og sttet af kriterier
reprasenterer 1 en vis udstraekning den objektive del af beslutningsprocessen, mens den
mere subjektive del ses som knyttet til kriterieveegte og i en vis udstraekning til det enkelte

alternativs score med hensyn til et givet kriterium. I det tilfeelde, hvor et givet kriterium
ikke kan kvantificeres pd en oplagt méde, bliver beslutningstagerne nedt til at foretage



subjektive vurderinger af kriteriets score, eller de bliver nadt til at finde en indikator, der
kan representere kriteriet. Indikatorer ber altid foretreekkes frem for subjektive
vurderinger, hvor det er muligt. Hovedargumentet for dette er at begranse subjektiviteten 1
beslutningsprocessen til elementer for hvilke en konstruktiv udveksling af (eksempelvis
politiske) meninger kan finde sted. En tilsvarende sammenligning med CBA kan vare, at i
en CBA udger den monetare enhedspris en vagt for effekten. I MCA har man ikke en
sddan moneter enhedspris, og man ma i stedet anvende en subjektiv vagt.

Der findes en bred vifte af MCA metoder, som repraesenterer forskellige metodologiske
tilgange. Den fundamentale struktur for metoderne er dog generelt af den type, som er
beskrevet ovenfor. MCA er endvidere et verktej, som tillader input fra forskellige akterer
1 og med, at metoden kan udfere analyser med forskellige praeeferencer som input. Dette er
serdeles relevant ved analyser af offentlige projekter som eksempelvis kollektivprojekter,
hvor mange akterer er involveret.

2.2.2. Styrker ved MCA
Styrkerne ved MCA kan opsummeres ved folgende punkter:
e Kan anvendes til at s@tte talvaerdier pa de fleste effekter
e Tilknytning til de aktuelle beslutningstagere
e Kan i vid udstrekning tilpasses til de aktuelle omsteendigheder

Farst og fremmest kan en MCA overvinde problemet med at “oversatte” alle verdier til
enheder, der kan indgé i en empirisk CBA-lignende beregning ved at benytte subjektive
vaegtninger. Ligeledes kan bade kvalitative og kvantitative indikatorer benyttes athaengigt
af kriteriet samt af den tid og de ressourcer, som er til radighed. Dette er tilfaldet, hvis en
effekt ikke kan kvantificeres tilstrekkelig precist. I stedet kan den repraesenteres ved en
mere tilgeengelig form for indikator.

Interessenter dvs. grupperinger med forskellige holdninger kan ligeledes involveres igen-
nem MCA beslutningsprocessen ved bestemmelsen af alternativer og kriterier, kriteriernes
vaegte samt ved at score og valge den bedste losning. Teknikken tilbyder — eller kraever
ofte — en deltagende (participativ) fremgangsmade, da den sé at sige tager beslutningerne
fra analytikerne og overforer dem til de interessenter eller beslutningstagere, som er
involveret.

Den tredje fordel ved MCA er, at den kan tilpasses de konkrete omstendigheder, herunder
muligheden for passende kriterier i analysen.

MCA kan i dette forskningsarbejde ses som et supplement til CBA. I praksis reprasenterer
CBA ofte kun en del af det grundlag, hvorpé beslutningstagningen finder sted, mens andre
ikke-monetere effekter reprasenterer en anden del af et sddant beslutningsgrundlag. Den
endelige beslutning ber baseres pd en vaegtning af disse forskellige dele.
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2.2.3. Svagheder ved MCA

Der er imidlertid ogsa en rakke svagheder forbundet med brugen af MCA. Disse kan
opsummeres som folgende punkter:

e Metoden kan ikke i sig selv give noget absolut mal for “attraktivitet”

e Princippet i MCA med deltagelse af interessenter/akterer gor den béade tids- og
ressourcekravende

e Det kan vare kreevende at udlede kriterievagte og bestemme scores

Med hensyn til det forste punkt, s& er MCA et verktej til relativ eller komparativ
vurdering, da det ikke giver noget absolut mal for “attraktiviteten” af projektalternativet,
hvilket jo er tilfeldet i en CBA med dens samfundsekonomiske rentabilitet. Dette gor
MCA til et veerktoj til at vaelge imellem muligheder og ikke til at fremkomme med en “’go
/ no-go” beslutning.

Angdende punkt to, sd ger den aktive involvering af interessenterne/aktererne, at MCA er
bade tids- og ressourcekreevende, da den er meget athaengig af deltagernes aktive
medvirken. Dette kan dog ikke udelukkende ses som en ulempe for metoden. Beslutninger
er sjeldent udelukkende objektive, og de subjektive elementer ber geres mest muligt
gennemskuelige — i det mindste for beslutningstagerne selv. MCA tilbyder athengigt af
den konkrete udformning et vaerktoj til at opnd denne indsigt.

Endelig kan der vare problemer med at udlede kriterievaegte. Analytikeren ber veare
opmarksom pé, at preferencer og vaegte er en fundamental og kritisk opgave i MCA.
Forskellige MCA metoder kan kraeeve forskellige typer af vagte udledt pa forskellige
mader. | processen med at udlede vagte ber interessenterne/aktererne hjelpes til at forsta
meningen og betydningen af de udledte vaegte, saledes at forstaelsen og accepten af MCA
oges hos beslutningstagerne. Denne forstdelse og accept er meget vigtig for metodens
anvendelighed. I mange sammenhange vil det desuden vere nedvendigt at dokumentere
de valg, som foretages undervejs i beslutningsprocessen, jfr. beslutningsprotokollen i
Appendiks 5.

2.2.4. Hvornar benyttes hhv. CBA og MCA?

I princippet medtager CBA 1 en perfekt verden alle effekter. I praksis i en verden med
eksempelvis imperfekte markeder bliver CBA en partiel model, dvs. den inkluderer ikke
alle de mulige typer effekter, som kan vere konsekvensen af et projekt eller et tiltag. At
anvende CBA giver god mening i de mange tilfeelde, hvor omkostninger og fordele, som
er medtaget i den aktuelle CBA, opfattes som reprasentative for opgaven.

I andre tilfelde er der méske ganske betydelige “bredere skonomiske effekter”, som bestar
af typisk mere strategiske effekter m.h.t. gkonomisk aktivitet end dem, der traditionelt
medtages i CBA. Disse kan inkludere effekter vedr. beskeftigelse, skonomisk vakst
lokalt, regionalt, nationalt eller internationalt, se bl.a. ECMT (2001) for en grundig
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diskussion af dette. CBA kan udvides til ogsa at omhandle nogle af ovenstdende effekter,
men der er en risiko for, at sddan en udvidelse kan resultere i dobbelttelling af nogle af
effekterne. Derfor kan der anvendes sakaldte ligevaegtsmodeller i stedet for. Denne type
modeller anvendes af ekonomer, nar effektendringer ikke lengere kan vurderes at have
alene en marginal betydning i det betragtede system. Lidt forenklet kan det siges, at alt
andet ikke laengere er lige for sa vidt angéar effekter uden for CBA. For en narmere
beskrivelse af ligevaegtsmodeller, eller Computable General Equilibrium (CGE) modeller,
som de mere teknisk hedder, skal der med fokus pa Qresundsregionen henvises til (Leleur
et al., 2004) samt (Leleur & Holvad, 2004).

Der kan ogsé forekomme andre strategiske (eller “bredere”) effekter end de skonomiske.
Iser vil mange miljemassige effekter here til denne kategori, og disse er ofte meget
vanskelige at male pa en moneter skala.

Nogle konklusioner fra ECMT (2001) omkring effekter, der ikke umiddelbart kan
opfanges af CBA, er som folger:

o [Effekter udledt fra makrogkonomiske analyser kan adderes til CBA, men
usikkerhederne forbundet med disse er betydelige

o Effekter, som er sveare at definere og/eller udtrykke moneteaert, ber ikke medtages i
CBA men i stedet for praesenteres separat

Dermed athanger spergsmaélet om benyttelse af enten CBA eller MCA eller eventuelt en
kombination af CBA og MCA af typen af de relevante effekter samt af spergsmalet om,
hvorvidt disse effekter kan kvantificeres og tildeles en monetaer verdi.

CBA metoden er generelt mest hensigtsmaessig i de tilfeelde, hvor der ikke er vigtige
fordelingseffekter, og hvor der ikke er udpreget strategisk/politiske spergsmal. For at
CBA skal vere tilstreekkelig”, ber der generelt ikke vare vigtige effekter, som ikke bliver
tildelt en gkonomisk verdi. Safremt dette er tilfeeldet, bor CBA suppleres med kvalitative
(og muligvis kvantitative) analyser, som behandler disse yderligere effekter. Nar sddanne
supplerende analyser legges til CBA, synes tanken om at kombinere CBA og MCA mere
metodisk at vaere nerliggende. Samtidigt forekommer det relevant pad baggrund af den
almene accept og anvendelse af CBA at fastholde CBA som et udgangspunkt og funda-
ment for projektvurderingen. Inden en videre praesentation af en sddan kombination af
CBA og MCA kan den generelle anvendelighed af de to metoder i forskellige planlaeg-
ningssituationer illustreres som vist i Tabel 2.2.

Tabel 2.2. Anvendelighed af CBA og MCA under forskellige forhold

De fleste vigtige effekter kan Fa vigtige effekter kan

kvantificeres og veerdiseettes veerdiseettes

Ingen vigtige effekter af

strategisk/politisk natur CBA MCA

En eller flere effekter af

strategisk/politisk natur CBA +MCA MCA
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Eksistensen af strategiske effekter og/eller effekter af principiel politisk natur athenger
ofte af sterrelsen af projektet, men andre skilleflader kan udgeres af, om der er tale om et
projekt eller initiativ i privat eller offentligt regi.

2.2.5. Tillampning av Multikriterieanalys i Sverige

Kollektivtrafikkommittén (SOU 2003:67) redovisade i sitt betdnkande en internationell
undersokning, EUNET (2001), vilka vérderingsmetoder som anvinds i olika lander. Den
dominerande modellen ar samhillsekonomiska kalkyler. Ménga linder kompletterar en
sddan kalkyl genom att ta hinsyn till andra effekter som inte kan beaktas i en
samhillsekonomisk kalkyl. Nederldinderna har en lang erfarenhet av s.k. MCA.
Storbritannien har man utvecklat manualer for anvidndning av MCA-kalkyler for t.ex.
transportsektorn. Grekland verkar enlig undersokningen vara det land som anvénder
MCA-kalkyler mest heltickande.

I Sverige anvédnds dock MCA i mycket begrdansad omfattning. Vagverket har tagit fram en
metodik dir sdvdl CBA och MCA kan anvéndas som beslutsunderlag. I praktiken anvinds
dock inte MCA av Vigverket idag utover en effektprofil over bidrag till méluppfyllelse av
de olika transportpolitiska mélen som inkluderas i beslutsunderlaget nér en CBA gors. 1
Larsson (1999) appliceras MCA-kalkylen pé ett vigprojekt i Varmland. I Larsson (2003)
redovisas hur MCA skulle kunna tillimpas vid kollektivtrafikprojekt. Utover dessa
redovisade rapport dr det svart att hitta projekt dir MCA har tillampats i Sverige.

Larsson, (2003), uttrycker behovet av MCA 1 Sverige pa foljande sitt: “om man vill
mojliggdra en systematisk anvindning av MCA som beslutsstod s& borde det vara dags att
paborja en kunskapsprocess innefattande bade studier av tillimpningar, val av modeller
och provning av olika metoder i skilda beslutssituationer.”

Metoden anvénds i en del ldnder i transportplaneringen som ett komplement till regelritta
samhéllsekonomiska bedomningar. Tillimpningen liknar ofta effektprofilens genom att
MCA:n innebdr att man gor kvalitativa effektbedomningar.

Inregia (1999, 2002) har genomfort tvd FoU-projekt med stod fran Vigverket. I det forsta
”Sambhillsekonomisk vérdering av kollektivtrafikobjekt” utvecklades en metod for att
uppskatta samhillsnyttan av svarmétbara effekter hos kollektivtrafikinvesteringar. 1
projektet genomfordes en tillimpning med en expertpanel bestdende av trafikplanerare i
Stockholm. Panelen genomforde effektbeddmningar och virderingar av ett flertal dtgarder.
Arbetet visade att viktiga delar i utvecklingen aterstod for att metoden skulle komma till
praktisk anvéndning. Det var t ex svart for deltagarna i panelen att podngsitta
konsekvenser och véga olika egenskaper mot varandra och det gick inte att uttala sig om
en annan expertpanel skulle ha kommit till ungefir samma resultat eller om avvikelsen
skulle bli stor. Aven kopplingen mellan mikroekonomisk teori behdvde stirkas.

I det andra projektet 1dt Inregia aterigen en expertpanel bestdende av trafikplanerare
genomfOra beddomningar av transportsatsningar. For att stirka kopplingen till
mikroekonomisk teori kopplades beddmningen till multikriterieanalysens ramverk. Ett val
gjordes mellan tre typer av MCA: nyttobaserad, kvalitativ och konkordansanalys. Vid
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valet dverviagde fordelarna med den nyttobaserade multikriterieanalysens. Inte minst for
att metoden dr transparent och att resultaten enkelt kan tolkas i termer av mikroteori.
Poidngsittningen Overgavs och istillet anvandes en forankrad métskala. Den forankrade
mitskalan bygger pé att bedomningen gors i tva steg. Panelen gor forst en preliminér
beddmning och nér ett antal bedomningar gjorts (t.ex. ett tiotal olika investeringar) far
panelen mojlighet att justera bedomningarna och Oversitta effekterna till en forankrad
kvotskala. Aven metoden for viktning utvecklades. Tillimpad fullt ut ger metoden en
komplett rangordning mellan olika investeringsalternativ, men for praktisk tillimpning
finns ett fortsatt utvecklingsbehov. Bland annat behdver metodens robusthet
vidareutvecklas, d.v.s. frigan om en annan expertpanel skulle komma fram till samma
effektbeddmning och till samma vikter.

Larsson (1999) har tillimpat en annan typ av MCA (konkordansanalys).
Konkordansanalysen astadkommer dock inte en (total) rangordning bland
beslutsalternativen didr man kan séga att ett visst alternativ dr bést och att ett annat
alternativ dr nist bdst o s v. Det typiska slutresultatet &r istdllet en partiell ordning av
alternativen som indikerar vilka alternativ som bor bedomas vara bittre dn andra.
Tillampningarna av MCA kan ge en del uppslag till utveckling av effektprofilerna. Bade
Inregia och Larsson har i sina studier haft malséttningen att rangordna olika
investeringsalternativ. Om syftet &r att minska antalet indikatorer 1 effektprofilerna genom
att viga ihop dem kan béde Larssons och Inregias metoder for viktning vara mojliga
alternativ for en vidareutveckling. Om istéllet effektprofilen dven i1 fortsdttningen ska
presentera ett mangdimensionellt resultat finns det en del att ldra av Inregias tillimpning
av forankrad métskala eftersom den &r ett hjalpmedel att 6ka sédkerheten i bedomningen.

Exempel pa andra rapporter som diskuterad hur mjuka faktorer skall kunna vigas in &r
Schibby (2006) dér den sk. Designmetodiken diskuteras. Designmetodiken har utvecklats
for att i en grupp bearbeta problem och finna I16sningar genom nyskapande.
Designmetodiken bestar av fem steg. Forst formulerar man problemet (1) for att ta fram
forslag/utkast (2) som illustrerar fragan. Sedan skissas (3) de olika sdtten att 19sa
problemet samt utvirderas och testas (4) de olika forslagen. Sist reflekterar man Gver vad
som hidnt under och efter processen. Denna typ av metodik har t.ex. tillimpas av
Riksantikvariedmbetet.

2.2.6. Andra narbeslaktade metoder

Exempel pa andra ansatser dr den metod som tagits fram i Norge och inom Statens
Vegvesen (Norwegian Public Roads Administration). En relevant skrift &r “Impact
assessment of road transport projects. Summary” som aterfinns pd www.vegvesen.no. Hér
behandlas bade monetira och icke-monetira effekter forst var for sig och sedan végs
samman genom ett slags rankingsystem.

En liknande modell aterfinns i HEATCO Deliverable 5. Proposal for Harmonised
Guidelines, 2006 (p.27 och 28). Tillgénglig pa http://heatco.ier.uni-stuttgart.de . Hir anges
exempelvis som best practice att gora en kanslighetsanalys utifran den CBA som visar
vilket virde de icke prisvirderade storheterna méste ha for att ett negativt nuvirde skall
véndas till ett positivt och for ett positivt nuvirde skall véindas till ett negativt.
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3. Sammensat analyse — COSIMA

Som det vil fremgé af det foregaende er der pé trafikplanomradet et behov for at arbejde
videre med vurderingsmetodik, der kan handtere et bredt spektrum af effekter. 1 det
folgende prasenteres en mulig made, hvorpd dette kan foregd, nemlig ved hjelp af
COSIMA, som vedrerer composite modelling assessment. Et kendetegn for COSIMA-
metoden er, at den tager udgangspunkt i CBA og — samtidigt med at CBA informationen
fastholdes i hele analysen — seoger at addere yderligere viden af betydning for
beslutningen. Denne videnetablering er knyttet til MCA samt i forbindelse med den méde,
hvorpa COSIMA anvendes, til input baseret pa gruppeprocesser. Sidstnaevnte gennemgas
senere i forbindelse med beskrivelsen af indholdet af konceptet beslutningskonference,
mens sigtet 1 det folgende primert er at introducere principperne i COSIMA. I det
folgende er COSIMA principperne siledes beskrevet naermere, hvilket for at gere det
overskueligt er gennemfort i form af en raekke punkter I-VII. For en detaljeret teknisk
beskrivelse af elementerne i COSIMA se rapportens Appendiks 1.

COSIMA er udviklet pa baggrund af et stigende behov for at udfere analyser, der raekker
videre end en CBA, som er begranset til at indeholde kvantificerede og vardisatte
effekter. Effekter, der er af en mere strategisk natur, vurderes i stedet i en MCA, hvorved
der opnés et relativt mal for, hvilket alternativ der i en given situation er mest attraktivt.
Der findes dermed to informationskilder: et CBA resultat og et MCA resultat. Disse to
resultater er muligvis modstridende, og det kan vere meget vanskeligt at treffe en
beslutning pa baggrund af dette. COSIMA tilbyder et teoretisk og praktisk princip til at
kombinere de to analyseformer til et samlet overordnet attraktivitetsmal, som er let
forstdeligt og som kan anvendes som beslutningsstette i en beslutningssituation.

3.1. Generelle COSIMA principper

1. Beslutningssituation og beslutningsstotte

I den konkrete beslutningssituation galder, at der er identificeret et antal alternativer, som
udger det st af valgmuligheder, hvorimellem den “’bedste losning” skal findes.

Nar den “bedste losning” er sat i anforselstegn, er det fordi forskellige hensyn kan legges
til grund, hvilket betyder, at den bedste losning beror pd en bestemmelse af relevante
preferencer og en afvejning af, hvad betydning de enkelte praeferencer skal tillegges. Sagt
med andre ord afthanger resultatet af den pagaldende MCA af de akterer (beslutnings-
tagere, politikere m.v.), der medvirker 1 vurderingen af de forskellige alternativer. Heri
ligger nogle afgerende afklaringer, og den metodik, som prasenteres, er et bud pa, hvor-
dan beslutningstagerne kan hjelpes — eller stottes — i en proces, der leder frem til en
losning eller et valg af alternativ. De beskrevne principper er baseret pa at yde bedst mulig
beslutningsstatte i en konkret beslutningssituation.
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II. Forudsatninger

Der foreligger maske fire alternativer, hvorimellem det “bedste alternativ”” skal findes.' At
afgraense beslutningsproblemet til, at det “bedste alternativ’’ findes blandt de fire beror pa,
at de forudgdende planfaser med formulering og projektering er gennemfort pa en made,
sa relevante hensyn er afspejlet i sattet af de fire alternativer. At denne proces har ledt til
fire alternativer og ikke bare et enkelt afspejler imidlertid ogsé en usikkerhed i beslut-
ningssituationen, som bl.a. er udtrykt ved at nedvendiggere et valg mellem de fire alterna-
tiver. En antagelse er endvidere, at dette valg, som foretages af en eller flere beslutnings-
tagere, kan kvalificeres gennem anvendelse af beslutningsstette.

III. Cost-benefit analyse

De fire alternativer er forudgaende undersogt ved anvendelse af en cost-benefit analyse
(jfr. CBA-beskrivelsen tidligere). Med fire resultater eksempelvis i form af benefit-cost
rater (BCR) kunne valgproblemet vare lost ved, at det alternativ med den hgjeste BCR
veelges, da det ud fra en relativ betragtning fremstar som det bedste af de fire alternativer.
Samtidigt ma det forudsettes, at det ogsa opfylder et absolut krav med hensyn til
samfundsekonomisk rentabilitet, nemlig at BCR er storre end 1 svarende til en positiv
netto-nutidsveerdi.

IV. Hvad kan COSIMA vyderligere gare?

COSIMA tager udgangspunkt i, at man i hvert fald hypotetisk har valgt alternativet med
den hgjeste BCR. Safremt beslutningstagerne foler, at CBA har givet det nedvendige
grundlag er beslutningsforlebet ovre. Hvis derimod beslutningstagerne er i tvivl, om det
nedvendige grundlag har veret til stede, kan dette udvikles yderligere gennem MCA som
supplement til CBA. Det folgende vil tage udgangspunkt i, om det kan begrundes, at
alternativet med den hgjeste BCR ber erstattes med et af de tre gvrige alternativer. Det er
vigtigt at fastholde, at det er precis denne situation, som bliver behandlet, da dette har
indflydelse pa sével proces som metodik.

! Fire er her anvendt for at muliggere en enklere prasentation. Det senere numeriske eksempel anvender
ogsé fire alternativer. Det kunne ogsd have varet et andet antal.
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V. COSIMA proces og metodik

I fasen efter CBA sporges der grundleeggende, om der er noget vigtigt eller essentielt, som
er blevet glemt?

Typisk geelder, at nogle dimensioner, som vanskeligt fanges ind igennem en prissatning
og inddragelse i CBA, gor sig geldende her. Som eksempel til belysning af COSIMA kan
navnes tilpasning til landskab” (TTL). En dimension som denne kan neeppe prissattes og
inddrages i CBA, men den har uden tvivl ofte en stor betydning. TTL kan heller ikke
bestemmes kvantitativt ud fra en generel anvendelig skala. Men grundleggende kan vi
vurdere, om det valgte alternativ med bedst B/C rate med hensyn til TTL er bedre, lig med
eller darligere, nér det sammenlignes med hver af de resterende tre alternativer. Grundleg-
gende vil vi antage, at vi gennem en passende sporgeteknik kan bestemme TTL-score
vaerdier, sa det bedste af de fire alternativer far veerdien 100 og det dérligste verdien 0,
mens de to evrige alternativer far vardier mellem 0 og 100. Antager vi eksempelvis
folgende fire vaerdier: 0, 35, 50 og 100 og, at det alternativ med den hejeste BCR har féet
tildelt vaerdien 35, ja sé kan vi ved at vaelge et af de tre andre f4 en TTL score-gevinst pa
15 eller 65 eller et tab pad 35. Men hvad betyder det for vores samlede valg? En forste
mulighed vi ber tjekke er, at forskellen mellem darligste og bedste alternativ ikke i praksis
er sd lille, at vi helt kan se bort fra TTL som dimension — eller kriterium, som det kaldes i
MCA. Naste sporgsmdl, der melder sig, er, hvis der er en reekke andre kriterier parallelt
med TTL, som ogsa ber indga, hvilken betydning de enkelte kriterier skal tilleegges
overfor hinanden. Hvis vi sammenfattende betegner alle kriterierne som MCA-delen af
beslutningsproblemet, s& skal vi ogsa tage stilling til, hvad MCA-delen skal “fylde i
beslutningen” i forhold til CBA-delen.

Ovennavnte behandles ved en proces og metode i COSIMA, som sigter pa at gere dette
pa en sé teoretisk korrekt made som muligt. Dette beskrives mere detaljeret senere. Her
skal i forste omgang gennemgas nogle spergsmal, som typisk rejses, nar man valger at
benytte sig af COSIMA.

VI. COSIMA sporgsmal

Spl: Hvordan kan man undga dobbeltregning dvs. at forhold, der indgar i CBA ikke
medregnes igen i MCA?

Svl: Det kan man aldrig helt, men man kan tilstrabe, at dobbeltregningen begranses

sd meget, at det bliver uden praktisk betydning. Som det vil fremgé senere er
det et af de vigtigste emner i metodens implementering.
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Sp2: Nar man leegger CBA og MCA sammen svarer det sa ikke til at leegge abler og
parer sammen?

Sv2: CBA opererer helt klart med monetere vardisetninger, mens MCA principielt
er ikke-moneter. Grundlaeggende handteres dette i COSIMA ved et tankeeks-
periment, hvor man tester valget af det allerede bedste alternativ, nemlig det
med den hgjeste BCR. Man sperger simpelthen, hvor meget skal den monetare
del ”fylde i den samlede beslutning” sammenlignet med den ikke-monetare
del. Dette udtrykkes som to procenttal (summerende op til 100%), som relativt
angiver storrelsen af de to analyseformer overfor hinanden. Ved problemstil-
linger, hvor CBA vurderes at dekke godt, vil CBA%’en vare hej og MCA-
%’en lav. Jo mere utilstrekkelig CBA opleves, jo mere vil disse verdier
forskydes i retning af en lavere CBA% og en hgjere MCA%. Som det fremgar
af den mere detaljerede tekniske beskrivelse senere, giver svaret pa dette tanke-
eksperiment mulighed for at vurdere den samlede attraktivitet af hvert alterna-
tiv.

Sp3: Hvis man altid har veret vant til at bruge CBA og s& supplerer med enten
kvalitative beskrivelser og/eller skemaer med +’er og —’er, far man sa ikke
blandet tingene sammen ved at benytte COSIMA?

Sv3: Nej, det gor man ikke. I mods&tning til MCA metoder, der omregner CBA til et
MCA kriterium, s& bibeholder COSIMA den originale CBA information hele
vejen frem til beslutning. Det der sker er, at CBA-informationen (attraktiviteten
udtrykt samfundsgkonomisk) suppleres med andre attraktiviteter f.eks. attrakti-
viteten af TTL til en samlet attraktivitet. Denne samlede attraktivitet sat i
relation til det enkelte alternativs omkostning giver et totalt attraktivitetsmal
benzvnt TRR (total rate of return). Pa grafer, der produceres som
beslutningsstette som et led i processen, vil den originale CBA information
hele tiden veaere synlig.

VII. Hvordan kan COSIMA lede til bedre beslutninger?

Formalet med COSIMA er primert at supplere med hensyn til yderligere beslutningsstette
pa omréder, hvor CBA regnes for utilstrekkelig. Inden for trafikplanleegning vil mindre
anleg ofte vaere fuldt dekket ind med en CBA vurdering, men allerede ved lidt sterre
projekter kan der afthengigt af de konkrete omstendigheder vere behov for at supplere
med en MCA vurdering. Ved store infrastrukturanleeg som nye faste forbindelser m.v. vil
dette behov vaere endnu mere udtalt. En sarlig erfaring inden for trafikplanlaegning er, at
CBA ikke er serlig dekkende for kollektivprojekter (UITP, 2009). Der synes derfor at
vaere et serligt behov for at udvikle ny vurderingsmetodik pa dette omrade, hvilket er
formalet med dette forskningsprojekt. Specielt sigtes der her pa gennem anvendelse af
COSIMA at vise nogle nye mader, hvorpa mere helhedsorienteret beslutningsstette kan
etableres.
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Det kan i denne forbindelse afslutningsvis fremhaves, at udviklingen af COSIMA har ledt
til at se beslutningsstettemodeller i sammenheeng med verdien af gruppedynamiske pro-
cesser og IT-redskaber, hvilket konkret her er COSIMA-understottende software. Som det
ogsé er sket i dette projekt, foregar en sammenstilling af disse tre omrader ved hjlp af
beslutningskonferencer, som vurderes at kunne veare et vigtigt redskab ved sterre
beslutninger efterhdnden som metoder og processer videreudvikles. Bl.a. inspireret af
arbejdet med beslutningskonferencer ved London School of Economics (LSE) er brugen
af skraeeddersyede beslutningskonferencer under udvikling ved DTU Transport (Phillips,
2006; Leleur, 2008b; Jeppesen, 2009). Brugen af sddanne konferencer i samspil med
COSIMA metoden vil blive gennemgéet senere i forbindelse med beskrivelsen af de to
cases.
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3.2.

COSIMA regneeksempel

Tankegangen i COSIMA beregningerne kan illustreres med et simpelt beregnings-
eksempel.

Ved en foreliggende alternativ-undersogelse foreligger der i alt fire alternativer Al, A2,
A3 og A4. Ved brug af en national cost-benefit manual (NM) med tilherende fastlagte
enhedspriser er der beregnet verdier for de totale benefits (sum af diskonterede delbidrag)
B1, B2, B3 og B4, som ved division med de fundne totale udgifter C1, C2, C3 og C4,
leder til benefit-cost rater (BCR) for de fire alternativer, jfr. Tabel 3.1 nedenfor.

Tabel 3.1 Benefit-cost data for regneeksempel

Alternativ Al A2 A3 A4
B1..B4 110 160 165 120
C1..C4 70 80 120 65
BCR 1,57 2,00 1,38 1,85

Hvis der er enighed mellem beslutningstagerne — efter at cost-benefit analysens indhold er
gennemgdet — om, at beslutningsgrundlaget er fyldestgerende kan en beslutning om at
veelge A2 tages, idet dette alternativ har den sterste BCR-veaerdi lig 2.

Séfremt CBA er utilstreekkelig kan man supplerende inddrage nye kriterier, bedemme
disse ved en multi-kriterie analyse (MCA) og til sidst udfere en sammensat (composite)
analyse efter COSIMA principperne. Det sker pa folgende made:

1.

Forst beskrives et antal kriterier. Her i eksemplet k1, k2, k3 og k4. Dette ber ske sa
overlap med cost-benefit analysens elementer undgés.

Dernast skal de fire kriterier “rates” og veagtes. Med rates menes, at hvert
alternativ for hvert kriterium tildeles en verdi (score), som ligger mellem 0 og
100. Verdien 0 knyttes til det alternativ, der er darligst under det givne kriterium
og 100 til det alternativ, der er bedst. De to resterende alternativer far veardier
mellem 0 og 100. Fremgangsmaden hertil bestar i en parvis sammenligning af alle
4 alternativer under hvert af de fire kriterier k1, k2, k3 og k4. For hvert af disse
kriterier er det med 4 alternativer nedvendigt med (43)2 = 6 parvise
sammenligninger. Mere teknisk, jfr. Appendiks 3, benyttes MCA-metoden
REMBRANDT, hvis resultater omsattes til en vardifunktion. Der fas falgende
resultater i Tabel 3.2:
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Tabel 3.2 Veerdifunktion scores for regneeksempel

Kriterier /Alternativer Al A2 A3 A4
k1 25 100 0 45
k2 0 75 60 100
k3 0 26 100 35
k4 100 68 35 0

3.

Da kriterierne af beslutningstagerne normalt ikke enskes tillagt samme betydning,
skal kriterierne forsynes med vagte K1, K2, K3 og K4. Dette kan geres direkte
eller ved brug af rangordning af kriterierne efter vigtighed (ROD-teknik) eller ved
swing vagte (SW). Med hensyn til de to sidstnevnte metoder henvises til
Appendiks 2 og 4. Resultatet, hvor vagtene summerer til 1, er eksempelvis: (K1;
K2; K3; K4)=(0,20;0,55;0,10; 0,15).

I den sidste del af beregningen skal CBA og MCA knyttes sammen, hvilket sker
ved, at beslutningstagerne bestemmer en MCA %. Ved en hgj MCA % vil MCA
dominere det endelige resultat, mens en lav MCA % betyder, at det vil vaere CBA
og de fundne BCR-verdier, der vil dominere.

Beslutningstagerne sporges, hvilken indflydelse MCA skal have og svarer f.eks.
50 %. Da dette er en relativ procentdel, betyder det at CBA %’en ogsa er 50 og
MCA og CBA skal derfor telle det samme i den samlede analyse. Med
udgangspunkt i valg af A2 med bedst BCR skal MCA nu “telle det samme”.
Benefit-vaerdien B2 blev fundet til 160 dvs. MCA delen for A2 skal summe op til
160. Nu kan p; bestemmes (vaegtningspris dvs. enhedspris for MCA scores) pa
folgende méde, idet p,, ps og p4 udtrykkes ved p; og de foreliggende kriterievegte:

100 -p, +75-p, +26-p, +68-p, = 160  =>
0,20 0,55 0,10 0,15
100 - ——p, + 75— p, + 26 -——-p +68- ——-p, = 160

0,20 0,20 0,20 0,20

Herved bestemmes prissettet:
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p, = 0,43

0,55
p, = ——- 043 = 1,19
270,20
mﬂﬂﬁ 0,22
Ps =020 7T
msﬂﬁ 0,32
Pe =020 7T

Med dette prisset fas folgende vaerdier med hensyn til total rate (total rate of
return TRR), der udtrykker et alternativs samlede attraktivitet ud fra CBA og
MCA:

110 +(25-043+0-1,19 +0-0,22 + 100 - 0,32)
TRR(A1) = 70 = 2,18

TRR(A2) = 4,00
TRR(A3) = 2,25
TRR(A4) = 4,09

Det ses dermed, at A4 bliver det mest attraktive. Med resultaterne sat op i en samlet

resultatoversigt i Tabel 3.3 fas folgende:

Tabel 3.3 Resultatark for regneeksempel

Al A2 A3 A4 Metode Enhed
Costs 70 80 120 65 CBA + NM Mkr
Benefits 110 160 165 120 CBA + NM Mkr
BCR 1,57 2,00 1,38 1,85 CBA + NM
k1 11 43 0 19 MCA Vurderings Mkr
k2 0 89 71 119 MCA Vurderings Mkr
k3 0 6 22 8 MCA Vurderings Mkr
k4 32 22 11 0 MCA Vurderings Mkr
Total MCA 43 160 104 146 MCA Vurderings Mkr
Total veerdi 153 320 269 266 CBA + NM + MCA Mk"A’;tXa”k?v‘?{gt‘gsM'\lfrkr -
Total rate 2,18 4,00 2,25 4,09
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Resultatet af det ovenstdende eksempel er siledes baseret pd brugen af cost-benefit
analyse (CBA) udfert vha. en national manual (NM) samt multi-kriterie analyse (MCA).
CBA + NM producerer et resultat i kroner, som er validt ud fra en samfundsekonomisk
tankegang og alment anvendeligt. MCA producerer et resultat, som er baseret pa
preeferencer, der er tilkendegivet i beslutningsprocessen, og resultatet er séledes principielt
set kun validt under denne synsvinkel.

Ved at sammenligne MCA resultatet med CBA resultatet kalibreres der til
’vurderingskroner’, som det ses i Tabel 3.3 og som forklaret i ovenstdende eksempel. Den
totale veerdi for et undersegt alternativ findes dermed ved at leegge kroner (fundet ved
CBA) og ’vurderingskroner’ (fundet ved MCA) sammen. Sammenblandingen af kroner og
de fiktive vurderingskroner bliver dernast udtrykt ved enheden ’attraktivitetskroner’, som
saledes ikke er udelukkende samfundsekonomisk baseret, da der nu ogsd indgér
vurderingskroner baseret pa konkrete MCA praferencer. Det endelige resultat af analysen
presenteres ved den totale rate, hvor resultatet i attraktivitetskroner holdes op imod
omkostningerne for det pageldende alternativ, se Tabel 3.3. Man kan i skemaet se for
hvert MCA kriterium, hvilke verdier (i vurderingskroner) metoden tildeler de enkelte
alternativer. Det bemarkes som folge af metodens fremgangsmade, at det darligste
alternativ altid far verdien O kr.

Ved COSIMA beregningen opnas der mulighed for at basere beslutningen om valg af
alternativ baseret pa det samfundsekonomiske BCR bidrag tillagt en supplerende, bredere
samfundsmassig vurderet veerdi. Dette sammenlagte resultat udtrykker et givet alternativs
samlede attraktivitet. Som neevnt er CBA resultatet validt ud fra en samfundsekonomisk
vurdering, mens MCA principielt set kun er validt ud fra beslutningskonferencens forleb
mv. Som beskrevet senere i rapporten er det imidlertid hensigten, at beslutnings-
konferencen organiseres, s de bererte relevante interesser bedst muligt kommer frem.
Hvor almene beslutningskonferencens resultater bliver, athanger siledes af, hvordan
denne organiseres, forlaber og afrapporteres og af, hvordan afrapporteringen vurderes af
beslutningstagere, der ikke har veeret til stede ved beslutningskonferencen.

Se 1 gvrigt Appendiks 1 for en mere teknisk gennemgang af COSIMA.

Her skal kort introduceres, hvordan kalibreringen d.v.s. afvejningen mellem CBA og
MCA foregar. Verdierne i resultatarket Tabel 3.3 er, som det er fremgéet ovenfor,
udviklet pa baggrund af udsagnet ’indflydelsen af MCA skal svare til 50%”. Hvordan kan
dette fortolkes nermere? — Udgangspunktet for valget mellem Al, A2, A3 og A4 er en
CBA, der viser, at A2 som folge af den hejeste BCR (= 2,00) er det bedste valg. Denne
BCR-verdi for A2 er bestemt af C2 = 80 og B2 = 160. Altsa skal en afvejning mellem
CBA og MCA tilretteleegges, s& MCA kriterierne indirekte prissat bidrager ogsa med 160,
hvilket netop er gennemfort i regneeksemplet. Som folge af fastlagte alternativ-scores og
kriterievaegte bestemmes totale rater for alle fire alternativer entydigt herved, og A4
fremstar nu som det mest attraktive alternativ. Ud fra et kalibreringssynspunkt er det
principielle imidlertid, at CBA og MCA baseret pa A2 begge teller med 50%.

Safremt man altid kalibrerede ud fra alternativet med bedst BCR, ville resultatskemaet
med valget af MCA lig 50% vare entydigt udledt. I den mere tekniske beskrivelse i
Appendiks 1 svarer dette til, jfr. udtryk (2), at Ax = A2 og med de i ovrigt bestemte
veerdier indsat incl. TRR(A2) = 4 i dette udtryk bliver a indirekte bestemt. Det ber
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imidlertid bemaerkes, at den numeriske storrelse af a er fundet mindre egnet til at fungere
som kommunikationsparameter, hvorfor MCA% konsekvent anvendes til dette formal, se i
ovrigt Appendiks 1 for grafer, der illustrerer dette. Sammenhangen mellem MCA% og a
er, at en stigende MCA% d.v.s. en foreget indflydelse af MCA-delen pa det samlede
resultat, er ensbetydende med en voksende a-verdi, jfr. i ovrigt Appendiks 1.

Safremt det altid var gaeldende, at kriterier, der inddrages i MCA, var velreprasenterede i
alternativet med storst BCR, kunne COSIMA teknikken bruges helt entydigt og faktisk
tolkes som en made, hvorpd den totale vaerdi indirekte kunne estimeres (noget “ukendt”
vaerdisettes relativt til noget “kendt” og adderes efterfolgende, hvorved en totalverdi
estimeres). Da alternativer i praksis ofte har ganske forskellige kvaliteter er det fundet
hensigtsmaessigt at bruge en gruppe af alternativer til kalibreringen. Der regnes saledes i
begge cases i dette studie pa rekkesummen (se resultatark i Tabel 5.11 og 6.3) af CBA-
benefits overfor raekkesummen af MCA-"benefits”. Dette kan fortolkes som at de
konkrete alternativer tilsammen producerer et reference-alternativ, der bliver
udgangspunkt for CBA vs. MCA afvejningen. For at illustrere dette teenkte reference-
alternativ kunne reekkesummerne divideres igennem med henholdsvis fire (case 1) eller tre
(case II). Dette har imidlertid ingen betydning for model-kalibreringen. Helt centralt her
er, at kun serigse alternativer — som det er alene er tilfeldet 1 begge cases — bliver anvendt.
Ved denne fremgangsmade kan spergsmalet om, hvorvidt et givet alternativ er seriost,
gores til et af de spergsmal, der behandles ved beslutningskonferencen knyttet til
COSIMA. Konceptet beslutningskonference omtales i gvrigt neermere nedenfor.

Ved den ovenfor omtalte gruppe-kalibrering frem for kalibrering ud fra et enkelt alternativ
(naturligt nok det med hejest BCR, som evt. forskydes fra en bedst placering ved en
udvidet analyse) mister COSIMA noget af sin entydighed. Her m& man imidlertid huske
pa, at COSIMA ikke er en entydig analytisk fremgangsmade, men nok s& meget en
procedure, der knyttet til en konkret problemstilling genererer en reekke input, der som det
har vist sig i praksis kan lede til et accepterbart beslutningsgrundlag. En undersggelses
validitet knyttes séledes bade til COSIMA metoden samt til processen ved
beslutningskonferencen, hvor netop samspillet mellem metode og proces er et vigtigt
element.
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3.3.  Konceptet beslutningskonference

En beslutningskonference er et redskab, som har til formal at lese vigtige problemstilling-
er. Ideelt set ber den overvares og have deltagelse af neglepersoner, som reprasenterer
forskellige perspektiver pa problemstillingerne (Phillips, 2006). Det kan f.eks. foregé ved,
at en gruppe beslutningstagere/interessenter bliver placeret omkring et bord med det
formal at diskutere det givne problem igennem og komme frem til et beslutningsgrundlag.
Konferencen styres af en upartisk facilitator, som tilrettelagger og faciliterer samspillet og
vidensdelingen rundt om bordet. Desuden benyttes en understottende beslutningsmodel,
betjent af en beslutningsanalytiker, for at give processen struktur. I denne beslutnings-
model modelleres de problemstillinger og synspunkter, som fremkommer under processen
(Goodwin & Wright, 2004; Leleur, 2008b).

Vigtigt for kvaliteten af beslutningskonferencen er, at facilitatoren indledningsvist for-
klarer, hvad der forventes af deltagerne og hvorledes deres input vil blive behandlet 1
beslutningsmodellen. Dette medvirker til, at deltagerne vil vaere mere tilbgjelige til at
acceptere de senere modelresultater, nar de selv har et indtryk af metoderne, som ligger
bag modellen. Beslutningsgangen er imidlertid bygget sa intuitivt op, at der ikke vil veare
et behov for, at deltagerne har et tilbundsgaende kendskab til de mange teorier og
teknikker, anvendes.

Figur 3.1 De tre koncepter som kombineres ved en beslutningskonference

Eeslutningskonference

Gruppe-
processer

informations-
/ telnolog

Beslutnings-
anakyse

Det grundleggende mal med en beslutningskonference, som Figur 3.1 hjelper til at
illustrere, er at skabe en syntese af beslutningsanalytiske teknikker samt de positive
egenskaber og dynamikker, der findes ved beslutningstagning i mindre grupper og brugen
af informationsteknologi. Falles forstaclse for problemerne skabes vha. beslutnings-
teknikker og social interaktion. Deltagerne opnér herved en fornemmelse af det fzlles
formal og vil derfor ogsd arbejde mere malrettet med at implementere lgsningen.
Overordnet set gelder en beslutningskonference altsé ikke om at give det bedste svar pa
en given problemstilling, men derimod om at skabe en fzlles indsigt og forstaelse, som
derefter kan lede til en beslutning (Phillips & Bana e Costa, 2005; Leleur, 2008b).

Beslutninger truffet i konsensus ved en beslutningskonference har en hgjere sandsynlighed

for at blive implementeret end resultatet af en kompleks beslutningsanalyse, som kun
involverer én beslutningstager, der efterfolgende mé retferdiggere sin beslutning overfor
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andre. Derudover vil beslutninger foretaget af sdidanne grupper pga. gruppens engagement
sandsynligvis have bedre vilkar for at fungere i praksis.

En beslutningskonference giver folgende fordele (Goodwin & Wright, 2004):
e Bedre kommunikation i gruppen
o Felles forstaelse med hensyn til strategiske méal
e Udvikling af en ’idégenererende” kultur
e Engagement i projektet
e Forbedret teamwork
e Bedre kendskab til diverse usikkerheder
e Beslutninger, som kan forsvares

Beslutningskonferencen kan &ndre form alt efter hvilken type beslutningsproblem, der be-
handles. Dette vil blive belyst i kapitel 5 og 6 i denne rapport.
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4. Problemstallningar for valda objekt

4.1. Ostlanken — Hur far vi med miljokonsekvenserna?

Den studerade delstrickan av Ostlidnken avser strickan mellan Béckeby och Norrképing.
Vi valde att studera denna pga den konflikt som finns for de alternativa dragningarna
mellan samhillsekonomisk effektivitet och paverkan pa miljé. I och med att
Jarnvagsutredningen fardigstilldes i december 2008 har vi haft tillging till aktuell
information och aktuell MKB att utnyttja i denna studie.

Som kartan nedan visar har tre olika dragningar studerats, r6d, gréon och bla korridor.

Bild 4.1 Karta 6ver Ostlanken, delstrackan Backeby-Norrkdping

Ostldnken Jarnvagsutredning Norrképing C — Linképing C
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Figur SAM1b Utredningshorr idorerna Réd, Bld och Gréin.
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En samhillsekonomisk kalkyl har gjorts for att studera de samhéllsekonomiska effekterna
av dragningarna. I den samhéillsekonomiska kalkylen inkluderas de effekter som kan
virderas monetéirt. Det finns dven ett antal effekter dér det idag saknas kvantifierings
och/eller virderingsmetoder. En av de negativa externa effekter som uppstér till foljd av
jarnvigsinvesteringar ir sd kallade intrdngseffekter. Begreppet dr Overgripande och
inrymmer en rad olika former av paverkan pa stads- och landskapsbild, kulturmiljo,
naturmiljd, barridreffekter, rekreation och friluftsliv, naturresurser, risk och sikerhet samt
byggtid.

For att ta hansyn till dessa intrangseffekter (monetirt ickevarderade effekter) gors en
beskrivning i Miljokonsekvensbeskrivningen om det aktuella projektets paverkan pa de
ndmna faktorerna. Inom ramarna for Jarnvagsutredningen for Ostldnken har saledes savil
en samhéllsekonomisk kalkyl gjorts som en Miljokonsekvensbeskrivning.

I Jarnvéagsutredningen for strickan Linkdping — Norrkdping (Banverket 2008) redovisas

det sammantagna resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen och Miljokonsekvens-
beskrivningen, se tabell 4.1.
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Tabell 4.1. Resultat Samhéallsekonomi och Miljokonsekevsnbeskrivning hamtad fran Jarnvagsutredningen, Ostlanken,
2008.

Korridoralternativ | Norrképing (Loddby) — Biickeby Bickeby — Linkdping
Rod Bld Gron Rod BI3 Gron

Aspekt korridor | korridor | korridor | korridor | korridor | korridor
Trafik och funktion

Nationella
Restidsmdl

Regionala *

Nationella
Turtathetsmdl

Regionala *

Bytespunkter — lokalisering,
héjdiidgen samt bytestid 3 min
Bytespunkter — funktionsmdl

Samhallsekonomi
Differenskalkyl ‘ ‘ ‘ ‘

* Det regionala malet fir Norrkiping — Linképing dr att klara 3 tdg/tim med restid 20 min. Detta klaras for restid och
turtithet var fir sig, men inte kombinationen mellan dessa. Istallet ryms 2 regionaltig/tim pa Osilinkssparen, med restid
15 minuter, Pa Sidra stambanan blir det majlighet fir 4 pendeltag/tim, med restid 22 - 30 minuter.

Miljokonsekvenser
Landskaps- och stadsbild

Kulturmiljo

Naturmiljo
Rekreation och friluftsliv

Hilsa
Naturresurser
Risk och sdkerhet
Byggtiden
Fargskala Trafik och funktion Fargskala Miljokonsekvenser
Bra/ : . Liten Mitdlig Stor
Hanterbart L Lig honsekvens honsekvens konsekvens

Problemet &r hur man skall kunna véga ihop de icke monetért virderade effekterna och de
monetért virderade effekterna i den samhillsekonomiska kalkylen. Kognitivt &r det svéart
att halla manga olika dimensioner i huvudet samtidigt och ofta blir resultatet av dessa
sammanvagningar att man lagger den storsta vikten vid de monetért virderade effekterna
och ldgger mindre tyngd vid i det hér fallet miljokonsekvenserna.
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4.2. Sparvag - Vilka mjuka effekter finns och hur kan vi
vagain dem?

Sparvéagsutbyggnader dr ndgot som diskuteras ivrigt pA ménga hall i Sverige just nu. Fran
att tidigare haft véldigt lag investeringstakt i detta transportmedel ses sparvigslosningar nu
som ett sitt att komma till ritta med savél trangsel som miljoproblem.

Det problem som vi fokuserat pa &r hur man kan gi till viga nir olika alternativa
utbyggnadsdragningar av sparvidg vigs mot varandra. Vilka effekter utéver de som finns
med i den samhéllsekonomiska kalkylen, paverkas av sparvigen och skall séledes tas med
ndr man jamfor totaleffekten av olika dragningar?

Men pa samma sétt som for vart forsta studiefall, Ostldanken, vill man kunna viga samman
den samhéllsekonomiska kalkylens resultat och de Gvriga effekterna av sparvégstrafiken
som man vill kunna ta hénsyn till.

For att f4 grepp om effekterna av en utbyggnad av sparvig krivs saledes en analys i tva
steg.

4.2.1. Vilka effekter erhalls?

For att svara pa fraga 1 — vilka effekter erhélls utéver de som redan finns med i kalkylen -
gjordes en intervjustudie. Som ndmndes i avsnitt 2.1.1. finns ett antal effekter utéver den
samhéllsekonomiska kalkylen som beslutfattare vill ha en overblick éver for att bedoma
atgérdens totaleffekt, dvs. savél ekonomiska, sociala som miljoméssiga effekter. Exempel
rapporter som diskuterar olika effekter av sparvigstrafik ar t.ex. i Ljungberg (2007),
Hedstrom (2004) och Hanssen et al. (2005). I litteraturen ar det dock ett begrénsat antal
effekter som diskuteras och for att fa en mer heltickande bild, sett ur en beslutsfattares
Ogon, valde vi att gora en intervjustudie for att ta fram ett diskussionsunderlag om effekter
som kan forknippas med spérvégstrafik.

Intervjustudien genomfordes med politiker och tjdnstemén i Norrkdping, Linkdping och
Jonkoping. Dessa orter valdes dels da dessa stdder antingen nyligen tagit beslut om
utbyggnad av sparviag (NorrkOping) eller har utrett/utreder en nybyggnation av sparvig
(Linkoping och Jonkoping). Fragorna som ror sparvag ér alltsé aktuella for dessa politiker
och tjanstemaén.
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Linkdping: Djurgéarden dr en helt ny stadsdel i Linkdping med fokus pa social, ekologisk
och ekonomisk hallbarhet. Omradet byggs ut etappvis med start 2010 och berdknas sta
klart forst 10-20 ar senare. Rakt igenom Djurgarden passerar kollektivtrafikstraket Link-
Link. Till en borjan trafikeras Link-Link med bussar men léngre fram kan det bli aktuellt
med sparburen trafik.

Bild 4.2 Utbyggnadsplan fér Djurgarden. Bild hamtad ifran Djurgardens hemsida.

x

OM DIURGARDEN
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Norrkoping: Sparviagen har funnits i Norrkoping sedan 1904. Norrkdpings tétort har ett
sparvagsnit som trafikeras av tva sparvagnslinjer: linje 2 och linje 3. Dessa linjer svarar
for 46 procent av andelen resenérer i stadens kollektivtrafik. I november 2007 togs fem
helt nya sparvagnar i bruk. Sparvigen kommer snart att byggas ut till Norrkdpings sodra
stadsdelar. I augusti 2010 invigs etappen till Trumpetaregatan i Hageby, och under 2011
ska sparvagnarna borja rulla dnda fram till &ndhallplatsen Kvarnberget i Navestad.

Bild 4.3 Den pabdrjade utbyggnaden mot Ringdansen. Bild hamtad fran Latta Spar, nr. 1 2009.
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Jonkoping:  Jonkoping arbetar just nu med en kommunikationsstrategi.
Kommunikationsstrategin &r ett sétt att hitta de atgirder som behovs for att skapa ett
hallbart trafiksystem. En vision for 2020 &r att cykeln ar huvudtransportmedlet inom
Kérnan samtidigt som det finns en ny tvarforbindelse 6ver Munksjon. For langre resor
inom stadsomradet gér sparvagnar med hog turtithet och hog kapacitet mot Taberg,
Bankeryd och Huskvarna.

Bild 4.4 Vision for 2020, J6nkdping. Bild hamtad ifran Jonkdpings hemsida.
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4.2.2. Hur vdga samman effekterna?

For att svara pa frdga 2 - hur skall man vdga samman effekterna med den
samhillsekonomiska effektiviteten — har en beslutskonferens genomforts for alternativa
sparvagsutbyggnader i Malmo. Malmo valdes pga den aktualitet som fragan har dar.

Hosten 2007 startade Malmé kommun en omfattande utredning om framtidens
kollektivtrafik. Inom ramarna for det arbetet har en utredning om sparvidg i Malmé tagits
fram. Rapporten Framtidens kollektivtrafik gick ut pa remiss under hosten 2008.

Enligt rapporten finns ett antal robusta strak som inte behover nagra ytterligare utbyggnader
utover vad som anges 1 oversiktsplanen eller ytterligare 6kning av kollektivtrafikresandet for
att motivera ett kapacitetsstarkare kollektivtrafiksystem. Darutéver framkommer strdk som
starka i vissa scenarier.

I Malmé har 7 st potentiella utbyggnadsalternativ studerats och den samhéillsekonomiska
effektiviteten har berdknats for varje alternativ, Trivector (2009). Vilka av dessa strak som
prioriteras beror forutom hénsyn till kapacitet och resbehov pé faktorer som miljo, tillvaxt,
jamstélldhet och integration. En sammanvigning av ekonomiska och andra mjuka faktorer
behovs alltsa.

Bild 4.5 Utbyggnad av kollektivtrafikstrak i scenario Hog. Bild hamtad fran rapporten Framtidens kollektivtrafik.

Inom ramarna for denna studie har tre alternativa dragningar av sparviagsutbyggnad
studerats och jamforts. For att viiga samman den samhéllsekonomiska kalkylens resultat
med de Ovriga effekterna som kommunen vill ta hinsyn till, har en beslutskonferens
genomforts som exempel pa hur en utvidgad analys kan anvindas for utbyggnad av lokal
sparvagstrafik.
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5. Fallstudie Ostlanken - med veegt pa evaluerings-
tekniske COSIMA principper

5.1. Beskrivning av utredningsalternativen

Tre utredningskorridorer, r6d, bld och gron, finns sedan forstudien pé strickan
Norrkoping-Linkdping, se bild 5.1.

Bild 5.1 Karta éver strackan Norrkdping- Linkdping

l_-. ¥ A\ L “\_\_ 'y |
= A \\ L
. fer L el | Pl
P A B . L Ny .
i X ¥ ~, o
Lyt L { ) T
| A -
i 2 ;\- Wl | £ _T' ™,
ol ) \ T o o
\ it =1 -
\ ) ¥
! b |
3 ! \ =
} \ . \ “
i ol ! .. _"‘x:
|| I | B _. Lk B
ol [, 2oy
' { r i 4
- S '
=1 it | e ) -
oY i -
L e
o
. [t i S
i =y )
1 - \'u 1 -—w 5
X 11 Y, F A ;.\ o
i S ik
£ v Yy
" I e
i \ - v P \
1 I g -
= | e ST Langhem .
el %
\"'w-f‘- ; 2 2
——— iu x r 1A =h
5 = i ] .Y -
e e T

Den aktuella utredningsstrackan kan delas upp i tva delstrackor, dar de tre korridorerna pa
norra delstrackan fritt kan kombineras med korridorerna pé den sodra delstrickan via
korsningspunkten vid Béckeby station.

Analysen omfattar inte sjédlva stationerna i Link&ping och Norrkdping utan avgriansningen
ligger vid stationsgranserna. En uppdelning har gjorts pa norra och sodra delstrickan med
avgransning vid Biackeby, som i korthet beskrivs nedan.

Rod korridor foljer i stor utstrickning E4:an. Sparen ldggs i tunnel genom centrala
Norrkdping sdder om stationen. Motala strom passeras pa en bro och korridoren foljer
motorvégen sdderut till Gistad. Gota kanal passeras pa en hogbro ndra Norsholm.

BI4 korridor foljer till stora delar den befintliga jairnvédgen. Sparen ldggs i tunnel genom
centrala Norrkoping sdder om stationen. Tunneln fortsdtter under Motala strom och
mynnar ett stycke soder om staden dér sparen ansluter till rod korridor och motorvéigen
som den foljer fram till Gistad. Liksom i rod korridor passeras Gota kanal pa en hdgbro
néra Norsholm.
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I gron korridor forlaggs sparen i tunnel under Norrképing soder om stationen.
Anslutningen sdderut sker i en léngre tunnel 4n i rdd eller bla korridor. Sparen gér sdderut
genom ett landskap dar jarnvég eller storre végar inte finns sedan tidigare. Gota kanal
passeras pa en hogbro cirka 3 km dster om Norsholm. Séder om Géta kanal och fram till
Gistad foljer korridoren motorvagen och réd korridor.

5.2. Samhallsekonomisk kalkyl

5.2.1. Kalkylforutsattningar

Som tidigare ndmnts baseras kalkylen pd berdkningar presenterade i Jirnvagsutredningen
for Ostldnken delen Norrkdping-Link6ping, Banverket (2008). Kalkylforutsittningarna for
differenskalkylen baseras pa SIKA:s rekommendationer fran ASEK 3, (SIKA, 2002) samt
Banverkets berdkningshandledning BVH 706. Baserat pa de effekter som redovisas gors
en monetir virdering i enlighet med BVH 706. De érliga framtida kostnaderna/nyttorna
diskonteras dérefter och nuvarden for kalkylperioden berdknas.

Efter jdrnvdgsutredningens férdigstillande map differenskalkylens berdkningar,
publicerades nya rekommendationer frdn SIKA, ASEK 4 (2008). De virden som anvinds
i denna studie dr darfor uppdaterade med nya virderingar och berdkningsmetodik fran
ASEK 4

Tabell 5.1 Grundlaggande kalkylférutsattningar

Kalkylréinta 4%
Prisniva 2006
Byggstartar 2010
Prognosar 2020
Diskonteringsér 2010
Trafikstartar 2015
Trafiktillvéxt fore brytar 1,3
Brytér 2030
Trafiktillvixt efter brytar 0,5
Kalkylperiod 40 ar
Skattefaktor I 1,21

Differenskalkylen berdknar inte respektive alternativs absoluta 16nsamhet utan jAmfor
endast den relativa 16nsamheten mellan olika utbyggnadsalternativ. 1 arbetet med
differenskalkylen anvénds déarfor ndgon av de alternativa strickningarna for den nya banan
som jamforelsealternativ, hér kallat referensalternativ (RA).
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5.2.2. Monetart varderade effekter

Ett antal alternativskiljande effekter har identifierats for strickan Norrkoping - Linkoping
vilka vérderas monetirt i den samhéllsekonomiska kalkylen. Effekterna harror till storsta
delen fran den skillnad i restid som de olika korridorerna ger.

De kostnader och intdkter som berdknas i kalkylen redovisas i kalkylsammanstillningen
utifran dem som drabbas eller gynnas. Det innebdr att effekterna delas upp pé
infrastrukturhéllare, trafikutovare, resendrer och som samlade externa effekter. For att
berdkna atgirdens samhillsekonomiska lonsamhet stills nettonuvérdet av alla kostnader
och intdkter i relation till den totala anldggningskostnaden. Anldggningskostnaden
bendmns i denna rapport som byggkostnad for att markera att vissa kostnadsposter s som
paldgg for administration och markldsen inte ar inkluderade.

Tabell 5.2 Monetara effekter (kostnader och nyttor), strackan Norrkdping - Linkdping.

Effekt

Samhallsekonomisk byggkostnad*

Effekter for infrastrukturhallaren
Reinvesteringar
Drift och underhall

Effekter for kunden
Restidsuppoffring

Effekter for trafikoperatérerna
Tagdriftskostnader persontrafik
Omkostnader
Biljettintakter

Externa effekter
Externa kostnader vagtrafik
Externa kostnader tagtrafik

Buller

* Inkluderar ej paslag, marklosen, etc.
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5.2.3. Monetart icke varderade effekter

Det finns ett antal effekter dér det idag saknas kvantifierings- och/eller virderingsmetoder.
En av de negativa externa effekter som uppstar till f6ljd av jarnvigsinvesteringar ir sa
kallade intrangseffekter. Begreppet dr dvergripande och inrymmer en rad olika former av
paverkan pa saddant som stads- och landskapsbild, kulturmilj6, naturmiljo, barridreffekter,
rekreation och friluftsliv, naturresurser, risk och sikerhet samt byggtid.

Beskrivningen av de icke monetirt vérderade effekterna gors inom ramen for det
pagaende arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen for det aktuella projektet. Aven om
det intrdng som en ny jarnvdg ger upphov till endast kan beskrivas verbalt, dvs. utan
nagon monetér virdering, ar det viktigt att det tillméts en tyngd i beslutsunderlaget. For att
i anslutning till de monetéra effekterna paminna om vikten av dessa forhallanden éaterges
hiar ett mycket grovt koncentrat av de alternativskiljande konsekvenserna fran
miljokonsekvensbeskrivningen.

De alternativskiljande konsekvenserna fran miljokonsekvensbeskrivningen kan grovt
sammanfattas enligt f6ljande:

e P& den norra delstrickan mellan Norrkdping och Béckeby géller att alla tre
korridorerna ger stora negativa miljokonsekvenser. Den roda korridoren &r den
som ger storst paverkan pd miljo och boende. Bade bla och gron korridor ger en
miljopaverkan av mindre omfattning &n den rdda.

5.2.4. Bl& korridor - monetart varderbara effekter

Samhaéllsekonomisk byggkostnad: Den samhillsekonomiska byggkostnaden berdknas bli
hogre for bla korridor jamfort med RA. Angivet i 2006 ars prisnivd samt inklusive
skattefaktor I berdknas bld korridor med kort tunnel bli 264,3 Mkr dyrare 4n RA. Bla
korridor med langre tunnel blir 524,2 Mkr dyrare dn RA.

Effekter for infrastrukturhdllaren: Reinvesteringskostnaden for blé korridor berdknas vara
lagre jamfort med RA pga. ldgre kostnad for bullerdtgirderna. Reinvesteringskostnaden
berdknas vara 4,6 Mkr respektive 7,6 Mkr liagre for kalkylperioden for bla korridor. Dé
sparlingden inte skiljer sig mellan RA och bl& korridor antas drift och
underhallskostnaden vara stort sett samma.

Effekter for trafikutovaren: Antalet resenérer berdknas 0ka pga. att restiden forkortas. Den
beréknade 6kningen i antalet resenérer innebér att trafikutdvarens biljettintdkter 6kar med
60-63 Mkr under kalkylperioden.

Eftersom gangtiden minskar for persontdgen kommer kapitalkostnader for fordon och

personalkostnader att minska. Tagdriftskostnaderna minskar ddrmed med ca 8,6-9 Mkr
under kalkylperioden.
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Omkostnaderna utgors av biljettforsdljning, viss administration och bangérdsarbete.
Eftersom dessa kostnader fordndras med antalet resendrer Okar omkostnaderna i detta
alternativ med 7,3-7,7 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resenédrerna: Bla korridor innebér att restiden pa strickan kortas jamfort med
RA. I den samhillsekonomiska kalkylen innebér det en nytta for resendrerna pa 48-50,5
Mkr under kalkylperioden.

Effekter pad miljo och sdkerhet: Den forkortade restiden antas generera nya resenirer.
Hilften av dessa nya resendrer antas vara Overflyttade frdn personbilstrafiken. Darmed
minskar personbilstrafiken vilket medfér minskade negativa externa effekter. Externa
effekter innebdr effekter som drabbar andra 4n de som fOrorsakar dem och som
fororsakarna inte beaktar. Detta dr effekter som utslépp av olika dmnen, olyckor och
infrastrukturslitage, som for detta alternativ uppgar till 1,4 Mkr under kalkylperioden efter
avdrag for skatter.

Aven jarnvigstrafiken ger upphov till externa effekter genom olyckor och
infrastrukturslitage. D4 resandeantalet 0kar med detta alternativ antas att tagtrafikens
externa kostnader 6kar med 1,0 Mkr under kalkylperioden.

Jarnvagstrafiken ger dven upphov till buller. I berdkningarna har antagits att den
kvarvarande bullerstorningen &r mindre for bla korridor dn for RA. Berdknat for
kalkylperioden antas att viarderingen av bullerstorningen efter atgird ar 0,2 Mkr lagre for
bla korridor.

5.2.5. Gron korridor - monetéart varderbara effekter

Samhéllsekonomisk byggkostnad: Den samhillsekonomiska byggkostnaden berdknas bli
hogre for gron korridor &n for RA. Angivet 1 2006 ars prisniva samt inklusive skattefaktor
I beréknas att gron korridor dr 659,1 Mkr dyrare &n RA.

Effekter for infrastrukturhallaren: Reinvesteringskostnaden for gron korridor berdknas
vara liagre jaimfort med RA pga. kortare sparlingd samt légre kostnad for bulleratgérder.
Reinvesteringskostnaden berdknas vara 8,0 Mkr lidgre for kalkylperioden for gron
korridor.

P& grund av kortare sparlingd antas dven drift och underhéllskostnaden vara lagre for gron
korridor, 2,6 Mkr for kalkylperioden. Bada beloppen inkluderar skattefaktor I och II.

Effekter for trafikutovaren: Den berdknade Okningen i1 antalet resendrer innebér att
trafikutovarens  biljettintdkter o6kar med 50,1 Mkr under kalkylperioden.
Tagdriftskostnaderna minskar med 7,2 Mkr under kalkylperioden. Omkostnaderna dkar i
detta alternativ med 6,1 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resendrerna: Gron korridor innebar att restiden pa striackan kortas jamfort med

RA. I den samhillsekonomiska kalkylen innebér det en nytta for resenédrerna pa 40,0 Mkr
under kalkylperioden.
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Effekter pa miljo och sékerhet: Gron korridor medfor minskade negativa externa effekter
for végtrafiken med 1,2 Mkr under kalkylperioden efter avdrag for skatter. Jarnvégens
externa kostnader antas totalt minska med 0,8 Mkr under kalkylperioden till foljd av den
kortade transportlingden.

I berékningarna har antagits att den kvarvarande bullerstorningen &r mindre for gron

korridor &n for RA. Viérderingen av den kvarvarande bullerstorningen ér 0,2 Mkr légre for
gron korridor.
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5.2.6. Sammanstallning av monetara effekter

De monetért viarderade effekterna for delstrickan Norrkoping - Bickeby har samman-
stillts i tabellen nedan. Virdena anges som differenser jamfort med referensalternativet
rod korridor.

Tabell 5.3 Sammanstallning av de monetéara effekterna for delstrackan (Norrkoping - Backeby), nuvarde, Mkr

RA (R6d) Bl&, kort BI&, 1ang

tunnel tunnel

Okad samhallsekonomisk byggkostnad 0 264,3 524,2 659,1
inkl. skattefaktorer* (C)

Effekter for infrastrukturhallaren inkl.
skattefaktorer (B;)

reinvesteringskostnader 0 4,6 7,6 8,0
drift och underhall - - 2,4 2,6

Effekter for trafikoperatérerna (B,)

tagdriftskostnader 0 9,0 8,6 7,2
o6kade omkostnader 0 -7,7 -7,3 -6,1
biljettintakter 0 62,9 60,1 50,1

Effekter for kunden (resenéarerna) (Bs)

restidsuppoffring 0 50,5 48,0 40,0

Milj6 och sékerhet (B,)

externa effekter, tagtrafik 0 1,0 1,0 0,8

externa effekter, dvrig trafik 0 1,4 1,4 1,2

buller 0 0,2 0,2 0,2
Summa nyttor (B;+ B,+ B3 + By) 0 115,8 115,8 114,4
Netto (B - C) 0 -143,9 -403,8 -537,1

* Inkluderar ej paslag for projektadministration, marklsen, etc.

Kalkylen visar att RA (r6d korridor) ger bist samhéllsekonomisk 16nsamhet pé den norra
delstrackan. Visserligen ger savil bla som gron korridor en tillkommande nytta, ca 100
Mkr, men bada dr ocksa dyrare att bygga &n RA.
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Den okade byggkostnaden for bld korridor med kort tunnel &r ca fyra ganger hdgre 4n dess
Okade nytta, varfor nettoeffekten - alltsd den samhéllsekonomiska lonsamheten jamfort
med RA - &nda blir negativ. Med en ldngre tunnel blir den 6kade kostnaden for bld
korridor ca sju génger hogre dn den Okade nyttan, vilket ger ytterligare forsdmring av
nettoeffekten.

Gron korridor har en 6kad byggkostnad, jamfort med RA, som motsvarar ca sju ganger
dess okade nytta och nettoeffekten blir ddrmed samma som for bla korridor med lang
tunnel.

Pé den norra delstrackan géller att r6d korridor ger bist samhéllsekonomisk l16nsamhet,
foljd av bla korridor med kort tunnel som ger stérre nyttor men blir ca 20 % dyrare. Nér
det giller effekter som inte kan virderas monetdrt ger & andra sidan rod korridor storst
negativa miljokonsekvenser pa den norra delstrackan.

5.2.7. Omrékning till nettonuvéardeskvot

I arbetet med jarnvagsutredningen Ostlinken delen Norrkoping-Linkdping, genomfordes
en samhéllsekonomisk differenskalkyl for tre alternativa strickningar av banan. En
differenskalkyl syftar till att svara pa fragan “’vilket utredningsalternativ 16ser uppgiften
till 1agst kostnad for samhallet, givet att savdl byggkostnader som 6vriga effekter beaktas?”

Differenskalkylen berdknar saledes inte respektive alternativs absoluta lonsamhet utan
jamfor endast den relativa lonsamheten mellan olika utbyggnadsalternativ. For att
pedagogiskt kunna visa den relativa lonsamheten for 6vriga utredningsalternativ jamfort
med RA &r det lampligt om RA utgdr ett bésta eller sdmsta alternativ i ndgot avseende. 1
differenskalkylen valdes korridor r6d som RA da detta alternativ ar lingst och medfor den
léngsta restiden av de studerade korridorerna.

For att berikna en nettonuvdrdeskvot har dérfor antagandet gjort att rod korridor
(referensalternativet) dr samhillsekonomiskt 16nsamt med en nettonuvirdeskvot pa 1.
Ovriga alternativ har dérefter beréknats utifran detta vérde.

Tabell 5.4 Sammanstéllning av nettonuvardeskvot samt nyttokostnadskvot for norra delstrackan (Norrképing -
Backeby), nuvarde, Mkr*

Bla korridor, kort Bla& korridor, 1ang Gron korridor
tunnel tunnel
NNK (B-C)/C 1 0,77 0,54 0,45
B/C 2 1,77 1,54 1,45

* Berakningarna ar baserade pa varden som skiljer sig nagot ifran dem som presenteras i tabell 5.3. Olika varden har
anvants till félid av den I6pande revidering som gjorts av kalkylen under detta projekts genomférande.
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5.3.  Sammansatt analys

Formaélet med dette afsnit er at give en mere udtemmende beskrivelse, der knytter sig til
arbejdet med Ostldnken casen og den beslutningskonference, som blev udfert.

5.3.1. Beslutningskonferencen d. 27-01-2009

Som et led i casestudiet blev det bestemt at atholde en beslutningskonference med
deltagelse af akterer og interessenter, som alle havde en vis tilknytning til Ostldnken
projektet. Datoen og stedet for beslutningskonferencen blev sat til den 27-01-2009 1
Norrkdping. Af praktiske arsager var det kun muligt at aftholde en beslutningskonference
af en halv dags varighed, hvilket satte visse begrensninger i forhold til det i afsnit 3.3
beskrevne. Det blev derfor besluttet at anvende den allerede udferte Miljokonsekvens-
beskrivning (MKB) for Ostldnken som udgangspunkt for dagen.

Beslutningskonferencen blev dermed afgraenset til at omhandle vurdering af de fire
korridoralternativer ud fra de i MKB’en beskrevne kriterier samt resultatet af den udferte
CBA. Et af formdlene med konferencen var sdledes en validering af det arbejde, som
allerede var blevet foretaget af Banverket i forbindelse med udarbejdelsen af MKB’en. 1
denne forefindes detaljerede verbale vurderinger af korridoralternativerne ud fra
forskellige kriterier, der til slut samles i et overordnet skema med angivelser af
alternativets konsekvens for hvert kriterium vha. en farvekode. Det var muligt at oversette
disse vurderinger til parvise sammenligninger med angivelse af preferencestyrken af et
alternativ overfor et andet. Det var saledes op til deltagerne i beslutningskonferencen at
erkleere sig enige eller uenige i de preesenterede parvise sammenligninger og i hvert enkelt
tilfelde eventuelt at @ndre pa praeferencestyrken. Derudover blev deltagerne ogsa stillet
over for vurderinger angdende vigtigheden af de medtagne kriterier samt, hvorledes
afvejningen mellem de to analyseformer CBA og MCA skulle vere.

Nedenstaende afsnit gennemgér forlebet af beslutningskonferencen i detaljer.

Forberedelse til beslutningskonferencen

For at beslutningskonferencen kunne forlebe tilfredsstillende for alle parter, blev der
forinden udsendt nogle retningslinjer, som havde til formél at forberede deltagerne pa
processen, samt pa hvilke forventninger der blev stillet med hensyn til forberedelse og
deltagelse i beslutningskonferencen.

Forst og fremmest var det at forvente, at alle havde et vist kendskab til beslutnings-
problemet som beslutningskonferencen omhandlede: planlegningen af Ostlanken for en
delstrekning fra Bickeby til Norrkdping. Det var forudsat, at alle deltagerne kendte til de
alternative losningsforslag samt var bekendte med rapporten “Miljokonsekvens-
beskrivning Norrkoping C-Linkoping C (MKB)”.
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Konferencen ville undervejs blive styret af et team bestdende af en facilitator samt to
beslutningsanalytikere, som havde sammensat et program for dagen. Det blev endvidere
forventet, at alle fulgte de regler og retningslinjer for deltagelsen, som facilitatoren
definerede undervejs.

Deltagerne blev derudover bedt om at mede til beslutningskonferencen med et abent
sind” i forhold til de metoder og teknikker, som blev prasenteret og anvendt. Desuden
blev det fremhavet som vigtigt, at alle deltog aktivt i den lebende debat og diskussion, da
dette til sidst vil udgere grundlaget for beslutningskonferencens konklusion.

Processen

Formalet med narverende casestudie er at illustrere, hvorledes beslutningskonferencen i
Norrkoping den 27-01-2009, suppleret med en modelteknisk tilgang til beslutnings-
processen, kan understotte valget af hvilken korridor, der er den mest attraktive for
strekningen Bickeby-Norrkoping. Valget athanger som tidligere navnt af en rakke
monetere og ikke-monetere effekter (i MCA ogsd benavnt kriterier) samt af omkost-
ningerne ved at bygge en ny forbindelse.

Casen giver séledes et eksempel pd den introducerede, sammensatte modelvurdering
COSIMA. Her kombineres som tidligere na&vnt en konventionel cost-benefit analyse
(CBA) med en multi-kriterie analyse (MCA) i en beslutningsmodel, som er udformet med
henblik pa inddragelse af beslutningstagers praeferencer. Det skal navnes, at den PC-
baserede model er opbygget, sa den ogsa kan anvendes til andre strategiske vurderings-
opgaver, hvor der er behov for lignende metodetilgange.

Strukturen folger en rekke trin, som er opstillet specielt for denne konkrete beslutnings-
konference. Safremt der er tale om en anden type beslutningsproblem, hvor der evt. er en

anden tidsperiode til radighed for afholdelsen af konferencen, kan trinnene udformes
anderledes, sa de er tilpasset til det aktuelle problem.

COSIMA analysen af Ostlédnken casen er opbygget af 5 trin, som er egnede til at motivere
beslutningstagerne til at producere de input, der er nedvendige for at foretage den
sammensatte vurdering i beslutningsmodellen. Trinnene er som folger:

1. Introduktion til beslutningskonferencen

2. Praesentation og rangordning af de strategiske effekter beskrevet i MKB rapporten

3. Validering af MKB rapportens vurderinger

4. Veagtning af forholdet mellem CBA og MCA

5. Evaluering af resultatet og processen

Trinnene er som navnt tilpasset den problemstilling, der arbejdes med i dette casestudie.
Séfremt problemstillingen var anderledes kan justeringer blive aktuelle. Det er op til
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facilitatoren og beslutningsanalytikerne at udforme et forleb af konferencen pa den mest
hensigtsmaessige méade.

Der er, som tidligere navnt, flere forskellige metoder, hvormed en MCA kan udferes. For
dette casestudie er metodologien og dermed den understottende beslutningsmodel sat op
til at benytte en kombination af SMARTER og REMBRANDT teknikkerne. For tekniske
detaljer se Appendiks 2 og Appendiks 3.

Det folgende er opbygget omkring konferencens forleb i praksis. Beskrivelsen vil
fokusere pa casen og vil ikke dreje sig neermere om mere teoretiske betragtninger. I stedet
behandles teorien i fernevnte appendiks.

Trin 1

Konferencen begyndte den 27-01-2009 klokken 13 under styring af den fernavnte
facilitator, der i samarbejde med beslutningsanalytikerne havde lagt et program, som man
mente kunne styre deltagerne succesfuldt gennem sessionen.

Deltagerne blev som det forste budt velkommen og introduceret til dagens indhold og
overordnede tidsplan med hovedelementerne skitseret ved de fernavnte 5 trin.

Trin 1 drejede sig om en introduktion til beslutningskonferencen, hvor processens form og
deltagernes forventede deltagelse kort blev gennemgaet af facilitatoren. Derudover blev
deltagerne introduceret for CBA resultaterne for de fire alternativer, og det blev ngje
gennemgéet, hvilke effekter som var taget med i denne analyse. Dette for at deltagerne
skulle veere i besiddelse af en ngjagtig fornemmelse af, hvad som allerede var medtaget,
nar de senere skulle foretage MCA vurderinger. Trin 2 markerede dernast starten pa
deltagernes involvering i processen.

Trin 2
De fornavnte verbalt beskrevne kriterier fra MKB rapporten blev prasenteret af

facilitatoren og forklaret, sa alle deltagerne i lighed med CBA effekterne kendte den
pracise definition af hvert kriterium, se Tabel 5.5.
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Tabel 5.5 Kriterier med indflydelse pa beslutningsproblemet ifaslge MKB rapport

Kriterier Beskrivelse

Visuel sammenhaeng i bybilledet og i andre store

By- og landskabsbillede landskabsrum

Landskabets kulturhistoriske udvikling og veerdifulde

Kulturmiljg kulturmiljaer.
. Beskytte og bevare vaerdifulde naturmiljger og biologisk
Naturmiljs mangfoldighed.
Rekreation og friluftsliv Udendears ophold og fysisk aktivitet med naturkontakt.
Barriereeffekt, stgj, vibrationer, elektromagnetiske felter og
Sundhed luftkvalitet.
Naturresurser Ravarer og gkosystemtjenester som naturen tilbyder,

vandressourcer og klimapavirkning.

Risiko for ulykker pa og omkring jernbanen, transport af farligt
Risiko og sikkerhed gods, farlig virksomhed, personsikkerhed for rejsende og
tredje person.

Tidsaspektet pavirkes af bjergspraengning, brobygning,
Anleegstid (disruption) tunnelbygning osv., samfundets gvrige funktioner skal
opretholdes under anlaegsfasen.

Dernast forklarede den ene beslutningsanalytiker betydningen af at tilleegge de forskellige
kriterier i vurderingen forskellig vagt, eftersom nogle kriterier typisk er vigtigere for
vurderingsopgaven end andre. Den understottende beslutningsmodel benyttede i den
aktuelle applikation SMARTER teknikken (se Appendiks 2) til veegtning af kriterierne og
havde siledes udelukkende brug for information i form af en opstilling af en rangorden for
kriterierne for at tildele disse en veegt.

Hermed blev deltagerne stillet overfor den forste udfordring, som gik ud p4, at rangordne
kriterierne efter deres vigtighed for vurderingsopgaven. Dette gav anledning til stor
diskussion, da deltagerne havde forskellige opfattelser af, hvad som var det vigtigste. Efter
nogen tids argumentation lykkedes det imidlertid facilitatoren at f4 skabt enighed med
hensyn til en prioriteret reekkefolge, se Tabel 5.6:
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Tabel 5.6 Rangorden af kriterier

Kriterier Rangorden ROD veegt
Kulturmiljo 1 0,23
Naturmiljg 2 0,20
By- og landskabsbillede 3 0,17
Rekreation og friluftsliv 4 0,14
Naturressourcer 5 0,11
Sundhed 6 0,08
Risiko og sikkerhed 7 0,05
Anlaegstid 8 0,02

Note: Det er praktisk muligt i modellen at arbejde med flere forskellige rangordninger og
dermed tilgodese flere forskellige interessenter. Dette kan bl.a. veere nyttigt, hvis man
onsker at teste robustheden af det endelige resultat.

Trin 3

Deltagerne ved beslutningskonferencen blev dernast stillet overfor at tage stilling til en
rekke parvise sammenligningsspergsmal, der skulle lede til en vurdering af kriterierne for
hvert alternativ. Sammenligningen af kriterierne foregik pa grundlag af deltagernes
vurderinger af, hvorledes et alternativ klarede sig sammenlignet med et andet alternativ
inden for det enkelte kriterium.

Tredje trin i beslutningsprocessen omhandlede saledes parvise sammenligninger af alle
alternativerne inden for alle otte MKB kriterier. Dette trin var dermed det mest omfattende
og tidskrevende samtidigt med, at der blev trukket pa deltagernes store ekspertviden. Til
brug for de parvise sammenligninger blev REMBRANDT teknikken benyttet (se Appen-
diks 3 for detaljer). Kort fortalt knytter teknikken verbale udtryk for styrken af preference
mellem to alternativer til en skala, som kan ses i Tabel 5.7.
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Tabel 5.7 REMBRANDT skalaen til brug for parvise sammenligninger

Preeference Forklaring REMBRANDT

Samme Der er samme praeference for de to alternativer 0
Der er en svag praeference for det ene alternativ

Svag 2
frem for det andet

. Der er en tydelig praeference for det ene alternativ

Tydelig frem for det andet 4
Der er en steerk praeference for det ene alternativ

Steerk 6
frem for det andet
Der er en meget steerk preeference for det ene

Meget steerk alternativ frem for det andet 8

. Kan benyttes hvor man vakler mellem to af

Kompromis s ) 1,3,5097

ovenstdende beskrivelser

For at bestemme scores for de fire alternativer er det i princippet kun nedvendigt at udfere
3 vurderinger inden for hvert kriterium. Ved at udfere et komplet st parvise sammenlig-
ninger bliver der sa at sige overskydende information, men samtidigt fis en mere nuan-
ceret vurdering. Safremt et eller flere svar er mindre precise, vil de evrige svar udligne
dette. Det blev derfor besluttet at udfere det fulde antal sammenligninger, som ved fire
alternativer er 6 vurderinger for hvert kriterium (4'(4-1)/2 = 6).

Den benyttede beslutningsmodel omsatter de parvise sammenligninger til scores ved at
anvende en sammenligningsmatrice og nogle matematiske principper na&rmere beskrevet i
Appendiks 3. Der fremkommer dermed et st normaliserede scores, som reprasenterer de
enkelte alternativers performance i forhold til kriteriet. Summen af disse scores er 1 for
hvert kriterium. Dette sat scores omsattes herefter til VF scores 1 modellen, idet den
laveste score tildeles veerdien 0 og den hgjeste score vaerdien 100, jvf. avsnitt 3.1.

Til at vurdere de otte MKB kriterier benyttedes sédledes den parvise sammenlignings-
metode, som dermed bestemmer alternativernes vardi eller nytte med hensyn til de
enkelte kriterier. Ved de fire undersegte korridoralternativer, som skulle vurderes under
otte kriterier, skulle der sdledes foretages i alt 48 vurderinger. Samtlige 48 (86 = 48)
vurderinger med begrundelser kan ses i Appendiks 5, der sdledes fungerer som en
dokumentation bag resultatet, man nar frem til.

Vurderingerne af alternativerne inden for de enkelte kriterier foregik pa den made, at
deltagerne forst blev gjort bekendt med kriteriets definition samt en verbal beskrivelse af
de enkelte alternativers karakteristika, der blev lagt til grund i hvert enkelt tilfzlde.
Eksempelvis var definitionen for kriteriet ”By-og landskabsbillede”: Visuel sammenhang
1 bybilledet samt visuel sammenhang i dale og andre store landskabsrum. Beskrivelserne
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af alternativernes performance i henhold til dette kriterium var da sat op som skitseret i
Tabel 5.8.

Tabel 5.8 Alternativernes performance inden for kriteriet "By-og landskabsbillede”

Bla korridor, kort Bla korridor, lang

Rad korridor Grgn korridor

tunnel tunnel

Dominerende indslag i

bybilledet ved Til stor del sammen-
Himmelstalund. faldende med red
Endvidere medfarer korridor, men Himmel-
passagerne af Lovsta, stalundsomradet pas-
Melby, Géta kanal og  seres med laengere
Backeby konsekven-  tunnel.

ser.

Til stor del
sammenfaldende med
rad korridor, men
Himmelstalunds-
omradet passeres med
vaesentlig lsengere tun-
nel.

Gar igennem relativt
uberegrt terraen hvor
flere dale splittes.
Seerligt bergrte dele
ved Alsatters, Land-
sjon og Gotakanalen.

By og landskabsbillede

Derneest blev deltagerne prasenteret for de parvise sammenligninger af alternativerne et
efter et. Forst blev vurderingen, som den var tolket pd baggrund af MKB rapporten,
forelagt deltagerne, der derefter havde mulighed for at erklere sig enige i vurderingen
eller argumentere for at praferencestyrken skulle @ndres. Dette genererede en del
diskussion og argumentation, som blev fort til protokols (se Appendiks 5), saledes at det
efterfolgende var muligt at gé tilbage i processen og granske de enkelte vurderinger og se
hvad, der blev lagt til grund i hvert enkelt tilfeelde. Et eksempel pd en vurdering med
tilhgrende argumentation kan ses i Tabel 5.9.

Tabel 5.9 Eksempel pa protokolferelse af en parvis sammenligning inden for kriteriet "By- og landskabsbillede”

Alternativer Beskrivelse Preeference

Den rgde linjefaring vil gere jernbanen til et dominerende indslag i landskabet og en

betydelig barriere forst og fremmest i Himmelstalundsomradet og ved Motala strom.
Anlaegget parallelt med motorvej E4 kan mindske konsekvenserne, men alligevel giver
passagerne af Lovsta, Melby, Goétakanalen og Backeby konsekvenser. Den bla linjefering Steerk
(med kort tunnel) vil pa store dele af streekningen medfgre de samme konsekvenser som

den rgde, men Himmelstalundsomradet passeres med en leengere tunnel, hvorfor
konsekvenserne her ikke vil veere sa store.

Bla, kort vs.
Rad

Som for nevnt blev praeferenceindikatorerne oversat vha. REMBRANDT teknikken til en
skala og derefter behandlet i en sammenligningsmatrice. For at eksemplificere dette ses i
Tabel 5.10 sammenligningsmatricen med tilherende beregnede VF scores for kriteriet
”By- og landskabsbillede”. Det kan bemzrkes, at en negativ verdi betyder, at eksempelvis
i sammenligningen alternativ Red vs. alternativ Bl4, kort performer sidstnavnte med (-6)
bedst med praeferencestyrken “sterk”. En positiv verdi ville betyde, at Red performer
bedst. Matricen er derfor symmetrisk.
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Tabel 5.10 Parvis sammenligningsmatrice for "By- og landskabsbillede”

By- og
landskabsbillede

BIla, kort Bla, lang REMBRANDT score VF score

Rad
Bl&, kort
Bla, lang

Grgn

Efter udferelsen af de 48 parvise sammenligninger havde deltagerne mulighed for at
reflektere over de foretagne vurderinger ved at gore brug af en sammenfattende oversigt
over de beregnede VF scores. Et eksempel pa en sadan oversigt ses i Figur 5.1, hvor VF
scores for kriteriet "By-og landskabsbillede” er vist grafisk. Grafiske fremstillinger for
samtlige 8 kriterier kan ses i Appendiks 5.

Figur 5.1 VF scores for alternativerne for kriteriet "By- og landskabsbillede”

0 20 40 60 80 100

Red
Bla, kort
BIa, lang
Gron

De grafiske fremstillinger gor det muligt for deltagerne at tage stilling til, om de foler, at
VF scorerne er repraesentative for deres opfattelse af alternativerne inden for kriteriet.
Dermed abnes der op for, at man kan ga tilbage i processen og genoverveje enkelte eller
flere sammenligninger. For Ostlinken beslutningsproblemet var deltagerne imidlertid
tilfredse med de fundne scores, og der blev derfor ikke foretaget justeringer.

Det bemerkes, at séfremt alternativerne inden for et givet kriterium alle vurderes til at
have den samme effekt vil kriteriet uden videre kunne sorteres fra, da det ikke vil bidrage
til at segregere mellem alternativerne i den samlede vurdering. Havde dette veret tilfelde,
ville det saledes ogsd vere nedvendigt at justere rangordning og vegte af kriterierne
bestemt i trin 2. Der ber altid udferes et tjek af alternativernes segregering inden for
kriterierne efter endte parvise sammenligninger, safremt denne segregering er meget lille
kan det eventuelt overvejes om kriteriet har sin berettigelse i analysen.

Efter den tidskraevende proces med parvise sammenligninger var det tid til det sidste trin i

dagens proces, hvorefter det var muligt at fremkomme med en anbefaling fra deltagerne
med hensyn til udpegningen af det mest attraktive korridoralternativ.

48



Trin 4

Dette sidste trin i beslutningsprocessen omhandler deltagernes vurdering af den
indflydelse som henholdsvis CBA og MCA ber have pd beslutningen. Praktisk foregar
dette ved en vegtning af forholdet mellem CBA og MCA. Dette udtrykkes ved en
MCA%, der som tidligere navnt er en relativ procentdel af MCA’s verdi af den samlede
analyse.

Det var sédledes op til deltagerne ved beslutningskonferencen at blive enige om den
relative betydning af henholdsvis CBA og MCA. Dette satte en diskussion i gang, hvor
deltagerne endnu en gang fik mulighed for at give udtryk for deres praferencer.
Deltagerne kunne dog forholdsvis hurtigt enes om, at projektet var af sa stor strategisk
betydning, at de to analyseformer burde betyde lige meget for den samlede vurdering
(MCA % = 50). Beregningen ved denne fordeling i beslutningsmodellen ledte frem til den
1 Figur 5.2 viste rangorden af alternativerne.

Figur 5.2 Totale rater (TRR) for alternativerne ved en MCA% pé 50
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4,00

3,50

. Anlagstid
3,00 Rekreation og friluftsliv

M Risiko og sikkerhed
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= 2,00 m Sundhed

1,50 Naturmiljg

Kulturmiljg

L By- og landskabsbillede

0,50 u CBA

0,00

Red BI3, kort Bl3, lang Grgn

Figur 5.2 viser tydeligt, at bla korridor med et kort tunnelalternativ er det mest attraktive
ved denne afvejning mellem CBA og MCA, mens red korridoralternativet, som ellers var
det mest attraktive set ud fra CBA, er det mindst attraktive. Deltagerne ved beslutnings-
konferencen var dermed, efter at der var skabt enighed om en MCA %, i stand til at give
en anbefaling pd baggrund af resultaterne. Den anvendte metodologi og beslutningsmodel
gjorde det imidlertid muligt ogsé at teste, hvor robust det ovenfor viste resultat var overfor
@ndringer. Dette ledte til grafen i Figur 5.3, hvor TRR ses som funktion af MCA %’en.
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Figur 5.3 TRR som funktion af MCA andelen udtrykt ved en MCA %. 0 % udtrykker resultatet af CBA
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Figur 5.3 viser, at det bld korridoralternativ med den korte tunnel allerede ved en meget
lav MCA % (ca. 11-12 %) bliver det mest attraktive alternativ af de fire og fortsatter med
at vaere det 1 resten af intervallet. Dette giver en indikation af, at hvis de strategiske
effekter af projektet blot tillegges en beskeden verdi, sd vil rangordningen af
alternativerne med hensyn til attraktivitet endres, og de alternativer, som er dyrere at
anlegge, vurderes strategisk set s meget bedre, at de samlet set bliver mest attraktive.
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5.3.2. Oversigt over evalueringsresultater for
studiecase |

Opsummeres de beskrevne beregninger og processen omkring casen ovenfor kan man sige
at resultatet af analysen er baseret pa brugen af cost-benefit analyse (CBA), national
manual (NM), multi-kriterie analyse (MCA) samt beslutningskonference (DC). Af disse
metoder producerer CBA + NM resultater i kroner, hvorimod beslutningskonferencen,
som er baseret pa deltagere, der giver input til en MCA model, producerer resultater som
ved sammenligning med CBA resultaterne kalibreres til ’vurderingskroner’. For at opna
en total verdi for et undersegt alternativ leegges kroner og ’vurderingskroner’ sammen,
hvor sammenblandingen mellem kroner og de fiktive ’vurderingskroner’ udtrykkes ved
enheden ’attraktivitetskroner’. Resultatet kan ogsa praesenteres som en total rate of return
(TRR), hvor resultatet i ’attraktivitetskroner’ holdes op imod investeringen i det
pageldende alternativ, se Tabel 5.11. I denne sammenhang skal det noteres, at
beslutningskonferencen baseret pa input (bestemmelse af kriteriesat, scoring vha. parvise
sammenligninger af alternativer, rangordning af kriterier samt CBA/MCA afvejning) gor
det muligt at etablere en gennemskuelig evalueringsproces, hvor deltagerne bliver helt
involveret i vurderingen.

Resultatet af COSIMA analysen er dermed, at det ved hjxlp af interessenter og
beslutningstageres involvering er muligt at tillegge MCA kriterierne en vardi, som er
sammenlignelig med CBA’s monetere verdier. Resultatoversigten i Tabel 5.11 angiver
dermed gevinsten” ved at velge et alternativ, der klarer sig godt i MCA frem for det
alternativ, der klarer sig darligst. Strategisk set vil beslutningstagerne i dette casestudie
dermed fa mest ud af investeringen ved at velge den blé korridor med en kort tunnel. Det
kan sammenfattende bemerkes, at der var bred enighed mellem deltagerne om, at de
havde faet arbejdet aspekterne ved alternativerne godt igennem og néet et slutresultat, som
de mente var repreesentativt for deres indsats i processen.

51



Tabel 5.11 Resultat af den sammensatte COSIMA analyse ved en MCA % pa 50

Anleegsomkostninger 1.509 1.774 2.033 2.167 CBA + NM? Mkr
Reinvesteringsomkostninger - - - - CBA + NM' Mkr
Drift og vedligehold - - - - CBA + NM' Mkr
Togdriftsomkostninger for trafikoperataren - - - - CBA + NM' Mkr
Jgede omkostninger for trafikoperatgren - - - - CBA + NM' Mkr
Billetindtaegter for trafikoperateren - - - - CBA + NM' Mkr
Rejsetidsbesparelser - - - - CBA + NM' Mkr
Eksterne effekter af togtrafik - - - - CBA + NM' Mkr
Eksterne effekter af gvrig trafik - - - - CBA + NM' Mkr
Stgj - - - - CBA + NM' Mkr
Total benefits 3.018 3.138 3.138 3.140 CBA + NM' Mkr
B/C rate 2,00 1,77 1,54 1,45 CBA + NM'
By- og landskabsbillede 17 1.292 900 0 MCA+DC? Vurderings Mkr
Kulturmilje 0 202 286 1.148 MCA+DC? Vurderings Mkr
Naturmilje 500 500 1.435 0 MCA+DC? Vurderings Mkr
Sundhed 0 860 437 126 MCA+DC? Vurderings Mkr
Naturressourcer 0 1.005 1.005 549 MCA+DC? Vurderings Mkr
Risiko og sikkerhed 32 14 0 287 MCA+DC? Vurderings Mkr
Rekreation og friluftsliv 0 860 860 19 MCA+DC? Vurderings Mkr
Anlaegstid 28 0 0 72 MCA+DC? Vurderings Mkr
Total MCA 577 4.733 4.923 2.201 MCA+DC? Vurderings Mkr
Total veerdi 3.595 7.869 8.059 5.340 CBA+NM+MCA+DC Mkr + 'Vurderings Mkr' =
'Attraktivitets Mkr'
Total rate 2,38 4,44 3,96 2,46

% National manual
3 .. .
Decision conference (beslutningskonference)
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5.4. Aterkoppling och utvardering

I samband med beslutskonferensen gjordes en aterkoppling och utvérdering av den
anvdnda metodiken och dess upplidgg. Innehaller denna arbetsprocess och
resultatbeskrivning det som efterfragas av anvdndarna? Resultatet presenteras i tabell 5.12.

Tabell 5.12 Utvardering av den sammansatta analysen, Ostlanken.

Enlig eller Ingen asikt Oenig eller
Pastaende mycket enig mycket oenig
100% 0% 0%
Beslutningskonferenceprocessen og de anvendte
metoder var lette at forsta og deltage i
100% 0% 0%
Den afsatte tid (4 timer) var passende til at afvikle
beslutningskonferencen
Jeg fik som deltager meget ud af at veere med 67% 33% 0%
100% 0% 0%
Jeg folte, at jeg blev hgrt, og at mine kommentarer
blev taget alvorligt
Der blev stillet overkommelige og tilstreekkelig krav 67% 33% 0%
til min forberedelse
Jeg folte, at jeg var godt forberedt til at deltage 100% 0% 0%
100% 0% 0%
Jeg har en bedre forstaelse for
beslutningsproblemet efter at have deltaget i
beslutningskonferencen
67% 33% 0%
Jeg kunne godt forestille mig at en
beslutningskonference blev en fast del af
planprocessen
Jeg vil opfordre mine kollegaer til at deltage i lignede 100% 0% 0%
arrangementer
67% 33% 0%
Jeg kunne godt teenke mig at deltage i et lignende
arrangement en anden gang
33% 67% 0%
Det kunne have min interesse at deltage i en mere
dybdegaende proces, der sa vil vare 1-2 dage?
100% 0% 0%
Jeg synes, at konferencen blev afholdt i behagelige
omgivelser

Utvidrderingen visar pa att deltagarna 1 beslutskonferensen var positiva till den
sammansatta analysen dér effekterna fran miljokonsekvensbeskrivningen vigdes samman
med resultatet frdn den samhéllsekonomiska kalkylen. Enligt utvirderingen var den
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sammansatta analysen och beslutskonferensens arbetssétt 14tt att forstd och man fick dven
en béttre forstaelse for projektet efter att ha deltagit.

I den efterfoljande diskussionen patalades behovet av denna typ av analys men &ven
farhagor om eventuella dubbelrikningar. Andra synpunkter som framfordes var att det &r
positivt att man kan paverka virderingen av t.ex. miljoeffekter, som med det monetéra
virdet kan tyckas vara 14gt virderat och/eller som inte riktigt tas pa allvar genom den
verbala beskrivningen.

5.5.  Opsummering

Resultaterne fra de enkelte dele af analysegennemgangen har peget pd forskellige
alternativer som mest attraktive med hensyn til den endelige beslutningstagning. Cost-
benefit analysen (CBA) omhandlende de rene gkonomiske effekter gav beslutningstagerne
et klart billede af, hvilket alternativ, der var det gkonomisk mest attraktive. Da der er
andre aspekter, som ber medtages i analysen for at opna et mere helhedsorienteret billede
af problemstillingen, var det nedvendigt at foretage en sammensat analyse, hvor en multi-
kriterie analyse (MCA) blev inkluderet. Denne multi-kriterie analyse, som udelukkende
behandlede ikke-monetaere effekter, fremkom med et andet resultat end cost-benefit
analysen udtrykt ved en ikke-gkonomisk vurdering. Sammenvejningen mellem de to
analyseformer gav dermed beslutningstagerne et billede af den overordnede attraktivitet,
hvor bade gkonomiske og ikke-gkonomiske aspekter var inkluderet.

Deltagerne gav udtryk for at have opndet et langt storre overblik over aspekterne ved
beslutningsproblemet bade set fra deres eget synspunkt men ogsa fra andre vinkler end de
havde ved starten af beslutningskonferencen. Sterre og mindre problemstillinger blev
gennemdiskuteret, hvorved der blev etableret et omfattende grundlag til brug for den
endelige beslutning.

Et sddant forleb vil imidlertid ikke altid veere tilfeldet. Forskellige beslutningstagere vil
efter konferencen stadig kunne opfatte aspekterne af problemstillingen forskelligt, eller de
kan pa trods af den grundige analyse stadig vare uenige i resultatet, sdfremt det ikke peger
pa deres personligt foretrukne. Beslutningskonferencen vil dog i sddan en situation ikke
vaere spildt, da samtlige deltagere, uanset resultatet af konferencen, vil besidde en foroget
og langt bredere viden om emnet. Dette vil vare til gavn for den videre proces, bade hvad
angar implementeringen af en given lgsning og med hensyn til accepten af denne. Endelig
kan uenighed ogsé medfere, at der bliver opstillet et eller flere nye alternativer

Der er ved denne metodegennemgang i forbindelse med et konkret konferenceforlgb lagt
vaegt pa at beskrive, hvordan de forskellige metoder anvendes i sammenhang og hvilke
input og output, der er knyttet til den enkelte model. Det er dog ikke tanken, at deltagerne
i beslutningskonferencen skal have et sterkt fokus pa de enkelte modeller. Snarere skal
beslutningskonferencen opleves som en samlet proces, der forer til en rekke overvejelser
og afklaringer vedrerende det foreliggende plan- eller beslutningsproblem.
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6. Fallstudie Sparvag i Malmdé - med veegt pa
procesmaessige COSIMA principper

6.1. Beskrivning av Utredningsalternativen

Foreliggande samhillsekonomiska analys ar gjort for 3 sparvigslinjer i Malmd. Linjerna
kommer inte att beskrivas ndrmare pga att underlagsmaterialet bestar av internt
arbetsmaterial for Malmo kommun.

I Malmo planlegges det at indfere et nyt kollektivt trafiksystem i form af sporvogne, som
skal understotte det eksisterende transportnetvaerk i byen. Trafiksystemet skal indferes
etapevis, og der er i ferste etape udvalgt tre sporevognslinjer, som skal undersoges
narmere (linjerne A, B og C). Disse tre linjer forleber igennem bydele med forskellige
karakteristika mht. til de positive effekter, der kan opnés. Der er pa nuvarende tidspunkt
udarbejdet et stort baggrundsmateriale for det foreslaede kollektivtrafiksystem. Derudover
er der udarbejdet en CBA, og der er taget initiativ til inddragelse af MCA kriterier i
bedemmelsen og prioriteringen af de foresldede linjeforinger.

Arbejdet med udviklingen af planer for trafiksystemet er foretaget af en styregruppe i
Malmoé kommune. Styregruppen har indvilget i at deltage i dette forskningsprojekt
vedrerende udvikling af metoder til at vurdere kollektivtrafikinvesteringer, og udfaldet af
den beskrevne proces skal udelukkende skal ses som del af en forskningsproces og ikke
som et endeligt input til det konkrete case arbejde.
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6.2. Samhallsekonomisk kalkyl

6.2.1. Kalkylforutsattningar

Den samhillsekonomiska kalkylen &r baserad pa en analys framtagen pa uppdrag av
Malmé kommun under 2009 for olika alternativa dragningar av sparvdg i Malmo,
Trivector (2009). Berdkningarna ar baserade pa kalkylvirden fran ASEK 4 samt
Banverkets berdkningshandledning BVH 706.

Foljande kalkylforutsédttningar anvands:
Prisniva: Kostnaderna uttrycks i 2006 &rs prisniva.

Startar: Trafikstart torde kunna ske nigonstans kring 2015. Byggstart ér ett par ar tidigare
d.v.s. kring 2013. For att jimforelsen med andra projekt ska bli rittvis antas byggstart
dock ske 2010-01-01. Detta innebaér trafikstart 2012.

Kalkylperiod: Alla dtgérder utvirderas med en gemensam kalkylperiod om 40 ar (i dessa
fall 2012-2051). Om den ekonomiska livslaingden hos investeringarna dr lédngre &n
kalkylperioden sa lidggs Overskjutande del av investeringskostnaden till som ett restvirde
efter kalkylperioden (i dessa fall 2052).

Diskontering: Samtliga kostnader och nyttor riknas om till ett gemensamt ars virde
(nuvérde). Detta gors med en kalkylrdnta. Diskonteringsar i kalkylerna &r 2010-01-01.

Kalkylranta: Kalkylridntan som anvénds i de samhéllsekonomiska kalkylerna ar 4 %.

Skattefaktor: Samtliga kostnader och intékter i kalkylen for sparinvesteringen korrigeras
med en skattefaktor. Detta for att korrigera for den paverkan som skattefinansierad
resursanvindning i offentlig sektor har pd samhillsekonomin. Skattefaktorn har vid
utvirdering av offentligt finansierade atgérder vardet 1,21 (skattefaktor 1). Skattefaktor 1
dr en genomsnittlig mervérdesfaktor som avser att korrigera offentlig resursanvéndning
for att efterlikna den privata som belastas med moms.

Autonom trafiktillvéxt: Resandedkningen i kollektivtrafiken i Skane har varit mycket stor
de senaste aren. Mellan 2006 och 2007 6kade resandet med stadstrafiken med 6ver 6 %,
och dret dessforinnan med o6ver 9 %. Det dr emellertid osékert om denna hdga
utvecklingstakt kommer att halla i sig. Darfor anvinds i kalkylerna ett varde pa 1 % per ar,
vilket dr en uppskattning av den trafiktillvixt som sker oavsett standardhdjningar i trafiken
och utbyggnader i staden. Uppskattningen bygger pa tillvaxttal for Skanetrafikens
stadstrafik sett Gver en lingre period.

Prognosar: Trafikprognoserna gors for 2020. Utifrén detta prognosar riknas trafiken for
Ovriga ar under kalkylperioden ut baserat pa den autonoma trafiktillvixten.
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6.2.2. Monetart varderade effekter

Ett antal alternativskiljande effekter har identifierats vilka vérderas monetédrt i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Fo6ljande effekter ingdr i den samhéllsekonomiska
kalkylen:

Tabell 6.1 Monetara effekter (kostnader och nyttor).

Effekter

Investeringar
Anlaggningskostnad*
Underhallskostnader
Banunderhall
Operativa kostnader
Trafikeringskostnader
Omkostnader
Biljettintékter
Intaktsokning inkl. moms
Moms avgaende
Tidsvinster
Minskning viktad restid**
Externa effekter
Minskad biltrafik
Minskad busstrafik
Sparvagnstrafik
Ovriga intakter
Markvéardesstegring
Budgeteffekter

Moms biljettintakter

Skatteintakter vagtrafik

* Inkl. vagnhall och matarstation
** Dvs gangtid, vantetid, aktid och férseningstid, med olika vikter beroende pa hur resenaren upplever resan

Alla effekter av en eventuell sparvagsutbyggnad gér inte att kvantifiera, och kalkylen ger
darfor inget komplett beslutsunderlag. Diaremot kan den vara ett viktigt hjdlpmedel i den
fordjupade analysen kring vilka strak som ar lampliga for sparvég i forsta hand.
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6.2.3. Utredningsalternativ och jamférelsealternativ

Utredningsalternativen i denna kalkyl bygger pa de sparvigsstrak som Malmé stad tagit
fram. Som jdmfOrelsealternativ anvinds dagens busstrafik, dock med justeringar av
turutbud och restid utifrén de forutséttningar som forvantas gélla prognosaret 2020. Den
antagna resandefordndring for & 2020 anvinds som input i den samhéllsekonomiska
kalkylen.

Resandefordndring i jamforelsealternativet (dvs utan sparvég)

o Arlig 6kning, trend

0 Resor p.g.a. nya bostéder

0 Resor p.g.a. nya arbetsplatser

0 Resande fordndring p.g.a. dndrad trafikstandard (restidsforlust)

YTTERLIGARE resandeforandring i utredningsalternativet (dvs med sparvig)

Resor p.g.a. fortitning bostader (25%)
Resor p.g.a. fortitning arbetsplatser (25%)
Spéarfaktor (20%)

0}
(0]
(0]
0 Resandeforidndring p.g.a. dndrad trafikstandard (restidsvinst)

6.2.4. Sammanstallning av monetara effekter

I samtliga studerade strdk Overstiger nyttorna kostnaderna genom att nettonyttorna
genomgaende ar positiva. Genom att berdkna nettonuvardeskvoten stills nettonyttan i
relation till anldggningskostnaden. Sammanstéllningen visar pa att strak II ger storst nytta
per investerad krona.

Den samhiéllsekonomiska vidrderingen kvantifierar effekter pa operativa kostnader,
biljettintékter, tidsvinster, minskad bil- och busstrafik m.m., och stiller dessa mot den
investering som behdvs for att bygga anldggningen. Bland nyttorna utméirker sig
tidsvinsterna som den viktigaste posten for huvuddelen av straken.
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Tabell 6.2 Sammanstalining av den samhallsekonomiska kalkylen.

Kostnader och nyttor A B C
Operativa kostnader
Trafikeringskostnader +186 +296 +60
Omkostnader -16 -16 -5

Biljettintékter

Intaktsokning inkl. moms +488 +582 +359

Moms avgaende -29 -35 -22
Tidsvinster

Minskning viktad restid +835 +1131 +179

Externa effekter

Minskad biltrafik +77 +92 +57
Minskad busstrafik +75 +83 +55
Sparvagnstrafik -10 -11 -7

Ovriga intakter

Markvéardesstegring +26 +32 +13
Budgeteffekter

Moms biljettintékter +29 +35 +22

Skatteintakter vagtrafik -87 -102 -64
Summa trafikeffekter +1574 +2087 +646

Investeringar
Anlaggningskostnad -652 -603 -296

Underhallskostnader

Banunderhall -99 -109 -68
Nettonuvéarde (B-C) +822 +1376 +283
NNK (B-C)/C +1,3 +2,3 +1,0
B/C 2,3 3,3 2,0
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6.3. Sammansatt analys

6.3.1. Bruttolista Over effekter av sparvag

Med syfte att ta fram en bruttolista 6ver effekter kopplade till investering i spartrafik
kontra andra kollektivtrafikmedel, t.ex. buss. genomfordes intervjuer med framst politiker
men dven tjdnstemdn i1 tre stdder, Norrkoping, Linkdping och Jonkdping. Stdderna
representerar exempel pad stdder i Sverige dir utredningar om spérvégstrafik har
genomforts. Intervjuerna genomfordes med syfte att erhalla ett diskussionsunderlag och
kan darfor inte ses som en heltickande analys av effekter som kan forknippas med
sparvagsutbyggnader.

Intervjupersoner i respektive stad var uppdelade enligt f6ljande:
Norrkdping: 5 politiker (Kommunalrad och oppositionsrad) 1 tjdnsteman (Teknisk chef)

Jonkoping: 3 tjanstemén (Samhillsbyggnadsstrateg, Bitr. Stadsbyggnadsdirektor, Strate-
gisk infrastrukturplanering)

Linkoping: 7 politiker (Politiker fran Teknik- samhillsbyggnadsndamnden, Planerings-
utskottet, samt Kollektivtrafikndmnden)

Fragan som stilldes var vilka effekter (positiva och negativa) forknippar du med
investering i sparvigstrafik. Vi valde att inte begrénsa oss till effekter som inte tas hénsyn
till i den samhéllsekonomiska kalkylen, eftersom inledande intervjuer visade pé en ganska
vag uppfattning kring vilka faktorer som brukar tas med i den samhéllsekonomiska
kalkylen.

Svaren som intervjupersonerna angett har grupperats efter typ av effekt. Vi har dven gjort
en Oversiktlig bedomning till vilken grad de av intervjupersonerna ndmnda faktorerna
redan ingar i den samhillsekonomiska kalkylen. I tabellen nedan finns angivet de effekter
som ingar i kalkylen (r6d markering) samt de effekter som ingér till en viss del (gron
markering) och pé en generell niva, dvs utan hénsyn till lokala effekter. Huruvida effekten
ingér eller ej i den samhéllsekonomiska kalkylen &r viktigt att definiera for att undvika
dubbelriikning av effekter. Ovriga effekter kan anses vara inte med i kalkylen.
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Effekter av sparvagsystemet

(0]

O O0O0O0O0

O 0O0Oo

@]

Sparvégen har storre kapacitet dn bussar (ingar i kalkyl)

Bittre komfort och bekvémare dn buss (ingar i kalkyl)

Dyrt men kanske inte pa lang sikt (ingar i kalkyl)

Minskat slitage pa gatunétet (ingér till viss del i kalkyl)

Buller och vibrationer (ingar till viss del i kalkyl)

Banan gar pa egen banvall nér det byggs nya spar = bra sékerhet (ingéar till viss del
i kalkyl)

Bygger fast sig i ett system. Inte flexibelt

Kénsligt system for storningar, véder, olyckor

Sparvigen en lénk sett ur det regionala perspektivet.

Oka tillgéingligheten som leder till minskat behov av sirskilda transporter, typ
fardtjansten.

Latt att forsta systemet

Stadsplaneringseffekter

o}
(0}

©O0O0Oo

Fortiatning, hogre exploatering (ingér till viss del i1 kalkyl)

Strukturerande effekt, maste ha tillvaxten i “rdtt” omrade dér sparvégen finns for
att fa ut full nytta

Hogre diversitet bland bostéder och etableringar

Lattare att prioritera kollektivtrafik(sparvég) gentemot bil

Integration av en stadsdel. Knyta ihop med staden

Skapar systemtdankande. Bygger in servicefunktioner som t.ex. virdcentral.

Stadsmiljoeffekter

O Intrang i stadsbild. positivt och negativt
0 Utveckling av stadsrum.
0 Gronare miljo utmed kollektivtrafikleder
o0 Firre bilar.
Luftmiljo
o Okad miljdvinligt genom minskade emissioner och partikelutslipp (ingér till viss

del 1 kalkyl)

Trafikeffekter

(o}
(o}

Tidsvinster (ingér i kalkyl)
Minskad trangsel (ingér i kalkyl)

Paverkan pa kollektivtrafiken

0}
(o}

Okning av kollektivtrafikresor (ingér i kalkyl)
Hog status pa kollektivtrafiken, béttre mojligheter att locka bilister som man inte
annars kommer at. (ingdr i kalkyl)
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Sociala effekter

0 Social integration.
o Okad tillginglighet till fritidsaktiviteter
0 Jamstdlldhetsfraga. Ger lagavlonade kollektivtrafik av hog kvalitet
o0 Jamstilldhet, en satsning pd kollektivtrafiken a4r en satsning pa kvinnorna, ger
snabb och trygg kollektivtrafik for dem
Imageeffekter

0 Image som kollektivtrafikstad, sparvéagsstad

0 Virdeskapande for foretag

0 Image av stad som véxer, teknikvénlig, miljovénlig
0 Mer attraktiv stad

Politiska effekter

0 Laittare att forsvara sparvag politiskt.
o Lattare att fa hog prioriteringen av kollektivtrafiken.

6.3.2. Beslutningskonferencen d. 20-04-2009

Pé baggrund af styregruppens interesse i udviklingen af metoder til vurdering af kollektive
trafikinvesteringer blev det aftalt at aftholde en beslutningskonference med deltagelse af
medlemmer fra styregruppen. Beslutningskonferencen blev atholdt d. 20-04-09 og blev
planlagt til at vare en halv dag (4 timer), da deltagerne som udgangspunkt ikke kunne
afsette mere tid. En rakke interessenter, som enten var del af styregruppen eller
relaterede til den, blev inviteret, og den endelige tilslutning blev pa ti personer.

Forud for beslutningskonferensens afvikling foregik en planlaegningsproces, hvor dagens
indhold og et overordnet program blev fastlagt. Det omfattende materiale, der 1a til
baggrund for arbejdet med et nyt kollektivt trafiksystem samt materialet, der beskrev bade
strategier, udviklingsmuligheder og linjefaringer, blev inddraget i planleegningen. Yder-
mere var der udarbejdet en CBA samt formuleret en raekke kriterier, som allerede havde
veret anvendt ved en indledende analyse. Styregruppen havde udtrykt enske om at arbejde
videre med allerede identificerede kriterier. P4 denne baggrund blev programmet for
beslutningskonferencen designet séledes, at kriteriedannelsen blev hovedfokus og derfor
tildelt mest mulig tid.

Inden beslutningskonferencen blev afviklet, var deltagerne blevet informeret om indholdet

og formélet med en beslutningskonference, beslutningskonferencens overordnede temaer
samt om, hvordan man kunne forberede sig til og agere under konferencen.
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Gennemfgrelse af beslutningskonferencen

Inden deltagerne ankom til beslutningskonferencen blev lokalet, hvor den skulle atholdes,
indrettet sa alle deltagere sa vidt muligt kunne se hinanden, en skeerm med en power point
praesentation samt de omgivende vagarealer, der ville blive anvendt til plancher i lobet af
beslutningskonferencen. Indledningsvis var der placeret linjeforingskort pa bordene, s
deltagerne, hvis de havde behov for det, kunne anvende disse som reference i forbindelse
med gruppens debatter.

Beslutningskonferencen blev indledt ved, at styregruppen gav en prasentation af status for
projektet vedrerende udviklingen af det nye kollektive transportsystem, hvad der hidtil var
opnaet, og hvad planerne var for den kommende tid. Herefter overtog facilitatoren ordet,
og dagens program blev preasenteret sammen med facilitatorgruppen bestdende af en
beslutningsanalytiker, en CBA ekspert og en facilitator.

Forste hovedopgave bestod i udarbejdelse af, valg, prioritering og definition af kriterier.
De pé forhand udviklede kriterier var af facilitatorgruppen blevet sammenholdt med den
udarbejdede CBA, og der var blevet udarbejdet noter om, hvilke kriterier der kunne have
overlap med CBA’en. Deltagerne skulle pa denne baggrund vurdere om de stadig enskede
at anvende disse kriterier, som de var, eller om de skulle omskrives eller udlades for pa
denne vis at undga overlap. Det blev besluttet at medtage alle de pa forhand definerede
kriterier med undtagelse af kriteriet *samhélsokonomisk vurdering’, da dette tydeligt er
sammenfaldende med CBA’en. Navnene pa de udvalgte kriterier blev noteret pa en
planche, der blev haengt op pé vaggen, sa alle deltagere havde mulighed for at se den.
Herefter blev deltagerne praesenteret for en ’bruttoliste’ af kriterier, som kan anvendes ved
bedommelse af kollektivtransportinvesteringer. Fra denne liste kunne deltagerne soge
inspiration til supplerende kriterier ved enten at benytte eller videreudvikle de pé listen
navnte kriterier eller ved at udarbejde helt nye kriterier baseret pa den inspiration, som
listen gav. Alle de udvalgte kriterier blev noteret pa en ny planche, der blev placeret pa
vaeggen ved siden af den ferste planche. Arbejdet med de eksisterende kriterier og
kriterierne angivet pa bruttolisten resulterede saledes i to plancher med i alt 14 kriterier,
der skulle medtages i den videre proces.

Deltagerne skulle herefter som et led i gruppeprocessen rangordne de 14 kriterier, som var
blevet udvalgt i den ferste proces. Deltagerne blev bedt om at stille sig rundt om
plancherne med kriterienavne, og de blev her tildelt 14 sméa sedler med nr. 1-14, som de
skulle diskutere sig frem til en placering og dermed rangordning af. Hen mod slutningen
af processen, hvor der var udarbejdet en overordnet rangorden, og gruppen var i gang med
finjusteringer, blev de orienteret om, at det kun var de ti hgjest rangordnede kriterier, som
ville blive taget med i den videre proces. Der kunne pa denne baggrund fortages justering-
er af kriterier, definitioner og rangordner.

Dernast blev deltagerne introduceret til, hvordan de parvise sammenligninger skulle
udferes samt til den vurderingsskala, der ville blive brugt til at bedemme alternativernes
indbyrdes forhold med hensyn til hvert af kriterierne. Et simplificeret eksempel blev
gennemgéet inden den egentlige parvise sammenligning gik i gang, og der blev herefter
foretaget parvise sammenligninger af alle alternativer med hensyn til alle kriterier. Dette
foregik som en gruppedebat. To kriterier blev understottet af det udarbejdede baggrunds-
materiale, mens de ovrige udelukkende blev baseret pd gruppens vurderinger. Herefter
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skulle gruppen beslutte, hvorledes CBA og MCA skulle vagtes overfor hinanden. Dette
forhold bestemmes af den sdkaldte MCA %. Deltagerne fik forklaret, hvordan MCA %
afspejlede vaegtningsforholdet mellem CBA og MCA og blev herefter bedt om hver isar
at give deres bud pd en konkret vaerdi. Efterfolgende blev det i plenum diskuteret, hvilken
MCA %, der skulle danne udgangspunkt for de resulterende output fra beslutnings-
modellen.

Da de parvise sammenligninger var gennemfort og MCA %’en bestemt, blev alle de
genererede og lebende indtastede input fra gruppediskussionen bearbejdet i den bagved-
liggende beslutningsstettemodel. Herefter blev resultaterne af gruppeprocessen prasen-
teret og diskuteret. Grundet tidsbegraensningen pd 4 timer var der ikke mulighed for at
gennemgé resultaterne af de individuelle rangordninger af kriterier kombineret med de
individuelt valgte MCA %’er. Disse resultater kan dog ses i Appendiks 6.

Som afslutning pa beslutningskonferencen blev deltagerne bedt om at evaluere forlebet. Et
sporgeskema med 12 spergsmél blev anvendt til at indsamle information om deltagernes
opfattelse af dagens forleb bade med hensyn til egen indsats, afvikling, resulterende
output og muligheden for at indarbejde processen i den endelige planproces. Desuden var
der plads til individuelle kommentarer. Som afslutning blev dagens processer og resultater
opsummeret og deltagerne blev takket for deres deltagelse.

Beslutningskonferencen genererede to sat resultater. Et grupperesultat og en rakke
individuelle resultater. Grupperesultatet beskriver de beslutninger som interessenterne
kom frem til i faellesskab. Grupperesultatet er séledes et udtryk for den enighed, som de
deltagende interessenter opndede. De individuelle resultater beskriver de individuelle
variationer i forhold til prioritering af kriterierne samt indbyrdes vegtning og valg af
MCA %.

Grupperesultater

Pa baggrund af den gennemferte gruppeproces er fremkommet et resultat, som kan
anvendes som vejledende input til beslutningsprocessen. Ved den valgte MCA % pa 60 vil
det vere alternativ B, der er det mest attraktive. Figur 6.1 viser de tre alternativers
individuelle attraktivitet angivet som total rate of return (TTR). Af Figur 6.1 kan sterrelsen
af CBA samt MCA bidraget fra hvert af de enkelte kriterier ses. Den nederste rode blok
illustrerer CBA resultatet ved storrelsen af benefit-cost raten (BCR), og de efterfolgende ti
farvede blokke illustrerer de ti kriterier, som er blevet anvendt i vurderingen. Det ses at
alternativ B scorer bedst pa mange af de medtagne kriterier. Alternativ A opnér ogsé en
heoj TRR og bliver nastbedst og alternativ C dermed tredjebedst. Det skal bemarkes, at
alle tre alternativer har en B/C rate, som er storre end 1 og dermed rentable alene ud fra en
CBA vurdering.
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Figur 6.1 De tre alternativers TRR bidrag fordelt pa kriterier ved en MCA-% pa 60
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Betragtes de tre alternativer over et MCA % interval fra 0-80 ses det, at alternativ B vil
vaere det mest attraktive (med den hejeste TRR) i hele intervallet, se Figur 6.2. Valget af
MCA % har séledes ikke i dette case betydning for, hvilket alternativ, der vil vere det
mest attraktive, og det viser sig saledes, at inddragelse af strategiske kriterier i dette
tilfeelde understreger CBA resultatet. Dette vil ikke altid vere tilfeldet, men man kan
understrege robustheden af et valg baseret alene pa CBA resultatet.
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Figur 6.2 Oversigt over de tre alternativers attraktivitet ved i MCA-%’er i intervallet 0-80
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Af Figur 6.2 ses det ydermere, at alternativ A og C vil vedblive at vaere henholdsvis 2 og
3. Pa denne baggrund kan det vurderes, at alternativ B er et robust valg ved en
undersogelse baseret pd de her anvendte alternativer og de individuelle parvise
vurderinger.

Sammenlignes her med case I, hvor en relativ beskeden MCA % pavirker randordningen
af alternativerne, bestyrker resultatet her i case II ved at fastholde rangordningen af
alternativerne det allerede opndede vurderingsresultat ved CBA. Begge de to case-
resultater af COSIMA analysen ses som nyttig beslutningsstette-information.

Individuelle resultater

De individuelle rangordninger af de ti udvalgte kriterier kan ses af Figur 6.3, som tydeligt
illustrerer, at de individuelle valg afspejler samme overordnede tendens som gruppens
felles beslutning. Alle deltagere er enige om at prioritere det kriterium hgjest, som
gruppen i fallesskab har prioriteret hgjest. Kriterierne i Figur 6.3 er angivet i den
rekkefolge, som gruppen valgte dem med det hojest prioriterede kriterium placeret overst
pa aksen. Vagtningen angiver, hvor vigtige deltagerne hver isar har fundet kriterierne set
i forhold til det hejest prioriterede kriterium.
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Figur 6.3 Oversigt over deltagernes individuelle prioritering og vaegtning af de ti udvalgte kriterier
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Deltagernes individuelle valg af MCA % spander fra 40-75. Fordelingen er angivet pa
Figur 6.4, der viser, at kun en deltager har valgt en MCA % under 50 og, at 5 har valgt en
over 50. Gruppen naede i fellesskab frem til at anvende en MCA % pé 60, hvilket svarer
til tre af deltagernes individuelle bud.

Figur 6.4 Oversigt of deltagernes individuelle MCA % preeferencer
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Generelt kan det ses, at resultatet af alle deltagernes prioriteringer peger pa alternativ B.
Betragtes de individuelle prioriteringer af kriterierne i et MCA % interval pa 0-80, ses der
nogen variation med hensyn til, hvilken TRR de enkelte alternativer opnar for forskellige
MCA %’er. Dette ses ved, at kurvernes heldning og tethed @ndres, jfr Appendiks 6. For
person B ses det, at det er lige ved at ske et attraktivitets-skift ved en MCA % pé 80, og
for person J ses et attraktivitets-skift blandt de sekundere alternativer, da alternativ C
bliver mere attraktivt en alternativ A ved en MCA % péa ca. 75. Dette afspejler de
individuelle preferencers indflydelse pad de parvise sammenligninger, der er udfert af

gruppen.
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6.3.3. Oversigt over evalueringsresultater for
studiecase |l

Resultatet af analysen, som kan ses i Tabel 6.3 er baseret pa brugen af cost-benefit analyse
(CBA), national manual (NM), multi-kriterie analyse (MCA) samt beslutningskonference
(DC). Af disse metoder producerer CBA + NM resultater 1 kroner, hvorimod
beslutningskonferencen, som er baseret pa deltagere, der giver input til en MCA model,
producerer resultater, som ved sammenligning med CBA resultaterne kalibreres til
“vurderingskroner’. For at opnd en total vaerdi for et undersogt alternativ laegges kroner og
’vurderingskroner’ sammen, hvor sammenblandingen mellem kroner og de fiktive
vurderingskroner’ udtrykkes ved enheden ’attraktivitetskroner’. Resultatet kan ogsé
prasenteres som en total rate of return (TRR), hvor resultatet 1 *attraktivitetskroner’ holdes
op imod investeringen i det pagaldende alternativ. I denne sammenhang skal det noteres,
at beslutningskonferencen baseret pa input (bestemmelse af kriteriesat, scoring vha.
parvise sammenligninger af alternativer, rangordning af kriterier samt CBA/MCA
afvejning) gor det muligt at etablere en gennemskuelig evalueringsproces, hvor deltagerne
bliver helt involveret i vurderingen.

Resultatet af COSIMA analysen er dermed, at det ved hjzlp af interessenter og
beslutningstageres involvering er muligt at tillegge MCA kriterierne en veerdi, som er
sammenlignelig med CBA’s monetere verdier. Resultatoversigten i Tabel 6.3 angiver
dermed “gevinsten” ved at velge et alternativ, der klarer sig godt i MCA frem for det
alternativ, der klarer sig dérligst. Strategisk set vil beslutningstagerne i dette casestudie
dermed f4 mest ud af investeringen ved at vaelge alternativ A (MCA alene), men samlet
set (CBA + MCA) vil B fortsat vaere bedst. Det kan sammenfattende bemeerkes, at der var
bred enighed mellem deltagerne om, at de havde fiet arbejdet aspekterne ved
alternativerne godt igennem og néet et slutresultat, som de mente var reprasentativt for
deres indsats i processen.
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Tabel 6.3 Resultat af den sammensatte COSIMA analyse ved en MCA % pa 60.

Anleegsomkostninger 652 603 296 CBA + NM Mkr
Operative omkostninger 170 280 55 CBA + NM Mkr
Billetindteegter 459 547 337 CBA + NM Mkr
Tidsgevinster 835 1.131 179 CBA + NM Mkr
Externe effekter 142 164 105 CBA + NM Mkr
Jvrige indteegter 26 32 13 CBA + NM Mkr
Budgeteffekter -58 -67 -42 CBA + NM Mkr
Driftsudgifter — bane -99 -109 -68 CBA + NM Mkr
Total benefits 1.475 1.978 579 CBA + NM Mkr
B/C rate 2,26 3,28 1,96 CBA + NM
Kriterium 1 707 0 321 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 2 632 632 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 3 270 556 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 4 244 482 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 5 410 107 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 6 0 0 338 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 7 18 0 269 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 8 0 200 23 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 9 269 269 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Kriterium 10 101 200 0 MCA+DC Vurderings Mkr
Total MCA 2.651 2.446 951 MCA+DC Vurderings Mkr
Total veerdi 4.126 4.424 1.530 CBA+NM+MCA+DC Mkr + 'Vurderings Mkr' =
'Attraktivitets Mkr'
Total rate 6,33 7,34 5,17
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6.4. Aterkoppling och utvardering

I samband med beslutskonferensen gjordes en aterkoppling och utvérdering av den
anvdnda metodiken och dess uppldgg. Vid konferensen deltog 10 personer. Nér
utvirderingen gjordes hade dock en person ldmnat gruppen varfor utvérderingen gjordes
for 9 personer. Resultatet presenteras i tabell 6.4.

Tabell 6.4 Utvardering av den sammansatta analysen, Malmo.

Pastaende Enlig eller Ingen asikt Oenig eller
mycket enig mycket oenig
100% 0% 0%
Beslutningskonferenceprocessen og de anvendte metoder
var lette at forsta og deltage i
44% 11% 44%
Den afsatte tid (4 timer) var passende til at afvikle
beslutningskonferencen
Jeg fik som deltager meget ud af at veere med 100% 0% 0%
78% 22% 0%
Jeg folte, at jeg blev hgrt, og at mine kommentarer blev
taget alvorligt
Der blev stillet overkommelige og tilstraekkelig krav til min 67% 33% 0%
forberedelse
Jeg folte, at jeg var godt forberedt til at deltage 89% 11% 0%
67% 33% 0%
Jeg har en bedre forstaelse for beslutningsproblemet efter
at have deltaget i beslutningskonferencen
100% 0% 0%
Jeg kunne godt forestille mig at en beslutningskonference
blev en fast del af planprocessen
Jeg vil opfordre mine kollegaer til at deltage i lignede 89% 11% 0%
arrangementer
100% 0% 0%
Jeg kunne godt teenke mig at deltage i et lignende
arrangement en anden gang
56% 33% 11%
Det kunne have min interesse at deltage i en mere
dybdegaende proces, der sa vil vare 1-2 dage?
78% 22% 0%
Jeg synes, at konferencen blev afholdt i behagelige
omgivelser

71



Enligt utvéirderingen var deltagarna mycket positiva till den sammansatta analysen. Det
som framstdr som negativt var bristen pa tid. Exempelvis angavs synpunkter sa som:
Kéndes som tidspressen hindrade viktiga diskussioner samtidigt som man méste komma
vidare i MCA processen. A andra sidan fanns det dem som enligt utvirderingen inte tyckte
att ett langre seminarium pa 1-2 dagar var att foredra.

I diskussionen efterat framhdlls att metoden ger ett viktigt tillskott till planeringsprocessen
och ett sitt att lyfta fram nya fradgor och vidga beslutsprocessen och fi ny inspiration i
arbetet. Enligt utvirderingen tyckte ocksa samtliga deltagare att beslutskonferenser skulle
kunna vara ett fast inslag i planeringsprocessen. Enligt utvirderingen angav samtliga
deltagare att utvirderingsmetoden var latt att ta till sig och att processen i
beslutkonferensen var létt att forsta.

Negativa synpunkter pd metoden som framfordes var att det kan bli problem nér starka
roster/individer kan “vinna” i en diskussion. I vissa moment &r det dven svart for alla att
komma till tals. En annan synpunkt som framfordes var att de valda kriterierna som
alternativen utvérderades efter, skulle ha specificerats ytterligare eftersom bedémningen
nu blev lite godtycklig

6.5. Opsummering

Overordnet kan det konkluderes, at afviklingen af beslutningskonferencen under den givne
tidsbegransning og med ti deltagere forleb godt. Programmets hovedtraek blev fulgt, og
processen fort til ende inden for den givne tidsramme med tilvejebringelse af information,
der kunne benyttes ved den endelige beslutningstagning.

Beslutningskonferencen efterviste, at det med fire timer til rddighed og ti deltagere var
muligt at sikre, at alle deltagere havde mulighed for at fremsatte deres meninger og
holdninger og frembringe et grupperesultat. Et generelt mind-set var, at gruppen skulle
enes om beslutninger, der ikke nedvendigvis efterlevede alle interessenters individuelle
praferencer, men som alle interessenter kunne enes om. Det blev af deltagerne kommente-
ret at steerke interessenter kunne fa meget plads, nar der arbejdes med gruppeprocesser og
ikke udelukkende med valg baseret pa stemmeafgivelser og flertalsafgerelser.

Afviklingen af beslutningskonferencen pé fire timer medferte begraensninger i forhold til,
hvor langt gruppeprocesserne kunne fa lov at fortsatte. Dette havde indflydelse pa
leengden og dybden af debatter og pa processen vedrerende kriteriedannelse. P4 denne
baggrund blev kriteriedannelse, det vil sige beskrivelse og konkretisering af kriterierne,
ikke sé entydig, som det kunne have varet enskeligt. Dette resulterede i, at deltagerne i
forbindelse med enkelte af de parvise sammenligninger af alternativer under kriterierne
havde svart ved at separere alternativerne fra hinanden, da der var modstridende elemen-
ter 1 nogle af kriteriebeskrivelserne. Kriterierne kunne derfor i enkelte af de parvise
sammenligninger tolkes bade for og imod begge alternativer. Det vurderes, at denne situa-
tion kunne vaere undgaet med blot lidt mere tid til rddighed for processen. Det havde med
mere tid veret muligt at beskrive de udvalgte kriterier med en hgjere detaljeringsgrad,
som kunne have medvirket til at deltagerne kunne have foretaget mere entydige
vurderinger i forbindelse med gennemforelsen af de parvise sammenligninger.
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Der blev ved beslutningskonferencen arbejdet med tre alternativer og ti kriterier, hvilket
resulterede i, at der i alt skulle foretages 30 parvise sammenligninger. Under hvert
kriterium blev der derved foretaget tre parvise sammenligninger, hvilket synes at vere et
meget passende omfang. Grafiske prasentationer af sammenligningsmatricerne var til stor
hjelp undervejs, da deltagerne derved let kunne orientere sig i, hvor langt de var kommet
og hvor langt der var igen, hvilket hjalp med til at bevare koncentrationen og fokuseringen
gennem hele forlgbet.

Evalueringen af beslutningskonferencen viste, at deltagerne generelt havde faet meget ud
af at deltage og var meget positive overfor fremover at deltage i lignende beslutnings-
konferencer, ogsa af en leengere varighed. Omkring halvdelen af deltagerne fandt, at fire
timer var passende til at gennemfere en beslutningskonference, men enkelte gav udtryk
for, at det ville have veret godt med mere tid til at definere kriterierne. P4 baggrund af
manglende entydighed ved nogle af de parvise sammenligninger kan det konkluderes, at
ekstra tid kunne have veret gavnligt for processen, men at det ikke nedvendigvis
behovede at dreje sig om meget mere tid. Mange af tilbagemeldingerne péa evalueringen
handlede om muligheden for at have mere tid. Den ekstra tid forslas brugt pa dybdegéaende
diskussioner, hver gang dette er nedvendigt, til at gennemga de anvendte metoder mere
detaljeret og til at definere kriterierne mere entydigt. Enkelte papegede ligeledes, at den
korte tid der var til radighed ogséd kunne have indflydelse pa, hvilke af deltagerne, der
ytrede sig mest. Alle deltagere anséd sammenfattende beslutningskonferencekonceptet som
en tiltag de godt kunne forestille sig blev en fast del af planprocessen.
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7. Diskussion

I rapportens to behandlede cases med vagten henholdsvis pa evalueringsteknik og proces
knyttet til den helhedsorienterede bedeommelsesmetode COSIMA har det afgerende
sporgsmal veret om “blede effekter” kunne inddrages pa en sddan made, at de sammen
med de traditionelle “harde effekter” beregnet ved CBA kunne opkvalificere
beslutningsstette i forbindelse med kollektivprojekter. Ved hidtidige metoder har den
sedvanlige fremgangsmade bestaet 1 at supplere CBA med verbale beskrivelser og/eller
simple pointskalaer. Denne rapport giver et bud pd en mere systematiseret metode,
COSIMA, hvor CBA suppleres med MCA.

Som nidmndes i inledningen laegges der stor veegt pa ved konkrete beslutninger, at de
“blode effekter” kan fortolkes pengemassigt. Det er pd denne baggrund, at en
beslutningsstettemetode som COSIMA bliver interessant, idet der netop er sket en
pengemassig fortolkning (estimation), jf. resultatoversigterne for de to cases vist
henholdsvis i 5.11 og i 6.3. Man kan saledes direkte afleese de monetare verdier, som de
fremkommer og som indgér i beslutningsgrundlaget.

Den sammansatta analys som tillimpats i foreliggande studie 6verensstimmer vil med det
helhetstdnkande (de aspekter) som beslutsfattare maste ta hénsyn till nér beslut fattas. Den
sammansatta analysen kan alltsé sidgas béttre stddja den uppgift som en beslutsfattare har
att uppfylla d&n den samhéllsekonomiska kalkylen. Samtidigt kan den sammansatta
analysen vara ett verktyg i planeringsprocessen genom att den understddjer kontakter och
diskussioner mellan olika discipliner genom deltagande i beslutskonferensen. I och med
det strukturerade arbetsprocessen ges dven mdjlighet att identifiera omraden och aspekter
som man kanske inte tidigare fatt med. Ett annat viktigt resultat fran beslutskonferensen ér
den kunskap som genereras vid tillféllet.

I foreliggande forskningsprojekt har dessutom ett berdkningsverktyg anvints vid
beslutskonferensen vilket mojliggjort att resultaten kunnat aterkopplas och presenteras for
deltagarna under pagiende beslutskonferens. Detta sitt att f4 se det omedelbara resultatet
har varit véldigt uppskattat. Det berdkningsverktyg som tillimpats utgdr dven ett
pedagogiskt verktyg genom att resultaten presenteras grafiskt. Den grafiska presentationen
underléttar for de deltagarna att fa en Overblick dver hur en prioritering mellan olika
alternativa dragningar kan dndras da mjuka faktorer vags in.

Som ndmnts finns det alltsd ett antal fordelar med foreliggande metod. Men det &r
samtidigt viktigt att podngtera att metoden tar fram ett relativt effektivitetsmatt och kan
inte anvéndas inte for att studera den ekonomiska effektiviteten av ett projekt. P4 sa vis
kan den sammansatta analysen anvindas i en planeringsprocess vid jaimforelser mellan
olika foreslagna alternativ/dragningar men inte i ett prioriteringsarbete mellan olika
projekt. En nackdel med metoden é&r alltsa att relativa virderingar av de mjuka faktorerna
skattas. Fragestéllningar s som ”Vad &r den totala samhéllsnyttan av ett kollektivtrafik-
projekt?” far inget direkt svar.

Genom en framtida utveckling av den sammansatta analysen &r det dock mgjligt att man
pa basis av val mellan alternativa utformningar dven utldser direkta virderingar av icke-
monetira (mjuka) storheter. CBA- informationen om ett alternativs effektivitet skulle t.ex.
kunna utgdra ett attribut eller kriterium som explicit relateras till andra attribut eller
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karakteristika som man via MCA-delen har tagit fram. Deltagarna i beslutskonferensen
ges en mojlighet att direkt gora avvigningar mellan ett alternativs effektivitetsviarde och
olika vérden pa de mjuka MCA-attributen och detta medfor att effektiviteten blir avvagt
mot varje annat attribut och inte mot en sammanfattning av alla dessa. En sddan héir ansats
aterges ocksd i Larsson (2003) och skulle kunna implementeras i den sammansatta
analysen.

Som det fremgar af Tabel 5.4 og 6.4, hvor forlebet af de to beslutningskonferencer
evalueres, har deltagerne opndet indsigt i, hvordan metoden fungerer, hvorfor man — mere
teoretisk anskuet — ma tillegge de fundne resultater vaerdi, herunder prissatningen
(estimationen) af de blede effekter. Enligt de utvdrderingar som gjorts uppger dven
deltagarna vid beslutskonferensen att man har tillricklig kunskap {or att delta. Beddmning
av tillrdcklig kunskap ar dock vansklig. For att den sammansatta analysen skall tillimpas
pa ett korrekt sétt dr det nodvéndigt att deltagarna vid beslutskonferensen har god
kdnnedom om de faktorer som ingér i den samhillsekonomiska kalkylen. Om denna
kunskap brister ar risken stor att vissa effekter dubbelriknas om de ingér i savél den
samhéllsekonomiska vérderingen som multikriterieanalysen. For att sdkerstilla att denna
kunskap finns &r det centralt att man i borjan av beslutskonferensen avsitter god tid att gé
igenom den samhéllsekonomiska kalkylen.

Choice-baserede metoder er velkendt i trafikplanleegningen og kendes eksempelvis som
revealed preference (RP) og stated preference (SP) teknikker. Teoretisk baseret kan
COSIMA i kombination med en beslutningskonference ses som en evalueringsmassig SP-
teknik. Som ved andre SP-baserede resultater ma man vare meget opmarksom pa de
konkrete omstendigheder, hvorunder resultaterne er opnaet. I bedemmelser heraf indgar
sporgsmadl som dobbelttelling og overlap mellem effekter, bias mht. udvalgte
interessenter, der deltager i beslutningskonferencen, etc.

Den sammensatte analyses resultat er sterkt koblet til valget af MCA%. Selvom om
erfaringen fra de genneforte cases er, at denne parameter umiddelbart og intuitivt er
forstaelig, kan man dog diskutere forstdelsen hos deltagerne mere modelmessigt og
analytisk for hvordan CBA-delen og MCA-delen egentligt afvejes. Metodikken og bag-
omliggende antagelser er til en vis del gemt” i den sammensatte beregningsmodel, og
som deltager ved beslutningskonferencen far man ikke et fuldt indsyn i hvordan
beregningerne gennemfores og anvendes. Dette betyder dog ikke at modellen er mindre
brugbar. Sé leenge beregningerne er baseret pa teoretisk velfunderet niveau og resultaterne
prasenteres padagoisk er det ikke en nedvendighed at deltagerne har fuld indsigt 1
samtlige beregningstrin.

Vid en mer generell tillimpning av den sammansatta analysen uppstar en rad fragor som
bor studeras ndrmare. Om denna metodik skall tillimpas generellt bor ett formaliserat satt
tas fram for definition av antal deltagare, vilka som skal delta, hur man sdkerstéller att
tillricklig bakgrundskunskap finns etc. Dessa fragestillningar bor alltsd vara nagot som
forst maste 16sas innan man kan borja tillimpa denna metodik mer allmént. I et Ph.D.
studie ved DTU Transport foretages en behandling af, hvordan beslutningskonferencer
bedst muligt leegges til rette (’designes”). Heri indgar hvem der skal deltage, deres
baggrund, konferencens varighed mv. Jeppesen (2009).
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En avslutande fradga som kan stillas &r om behoven av utvirderingsmetod ser olika ut pa
nationell och lokal nivd? P4 nationell nivé patalas ofta behovet av att kunna ta hénsyn till
mjuka faktorer som inte har ett direkt monetért varde. Pa den lokala nivén verkar inte detta
behov finnas sa starkt. Inom ramarna for denna studie har en intervjustudie gjorts med
politiker i Norrkdping och Linkdping for att finga beslutsfattarnas syn pad de mjuka
faktorernas betydelse vid beslutsfattande om sparvdg. Intervjun inleddes med en
diskussion kring vad som kan definieras som en mjuk faktor och vilka faktorer som ingér i
en samhillsekonomisk kalkyl. Dérefter stilldes fragan om mjuka effekter tillmédts nagot
reellt ekonomiskt virde vid ett politiskt beslut.

Utav de tillfrdgade politikerna svarade 54% nej och 23% var tveksamma. Resultatet pekar
séledes pa att stor vikt istéllet ldggs vid de reella ekonomiska faktorerna som paverkar den
kommunala ekonomin. Som négra intervjupersoner beskrev: Vi maste hela tiden avvaga
vad pengarna skulle kunna anvandas till inom andra omraden som t.ex. skola och omsorg.
Satsar vi pa sparvag maste vi dra ner pa andra omraden. Resultatet understryker behovet
av att sa lange man inte kan ge de mjuka faktorerna en ekonomisk betydelse tas de inte
med i beslutet pd den kommunala nivan.

Aven behovet inte dr sa uttalat pa lokal niva finns det dock ett stort behov pa nationell
niva att pa ett formaliserat sitt fa in mjuka effekter i beslutsunderlaget. 1 foreliggande
forskningsrapport finns ett embryo till hur den sammansatta analysen skall kunna
anvéindas. For att studera modellens tillimpbarhet har denna metodik applicerat pa tva
projekt med olika typer av effekter. I ndsta steg bor riktlinjer tas fram for hur
beslutskonferenser och arbetsprocessen med en kombinerad metodik for CBA och MCA
skall genomforas.

Ud fra de erfaringer, der er opnaet i dette forskningsprojekt, er det de deltagende forskeres
opfattelse, at det preesenterede evalueringskoncept vil kunne videreudvikles til brug for
helhedsorienteret bedemmelse af kollektivprojekter og at det vil kunne ske pa en made, sa
bade praktiske og teoretiske aspekter tilgodeses.
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8. Sammanfattande avslutning

Denne rapport har preesenteret en helhedsorienteret vurderingsmetode eksemplificeret ved
en beslutningsstetteproces baseret pd beslutningskonferencebegrebet og vurderings-
metodologien COSIMA, som bygger pa cost-benefit analyse (CBA) og multi-kriterie
analyse (MCA). Denne type beslutningsstette kan assistere beslutningstagere i processen
med at undersgge og vurdere strategiske beslutninger pa en systematisk made. Metodo-
logien er ligefrem i sin opbygning og anvendelse ved simpelthen “at leegge til” (og ikke
skjule eller @ndre) CBA information, og den indeholder nogle funktioner, som geor den
brugbar til at behandle komplekse vurderingsproblemer ved at indregne relevante MCA
kriterier.

To gennemforte studiecases udger vaesentlige elementer af det samlede studie. I studiecase
I vedrerende fire alternativer for Ostlidnken er der lagt vagt pd de evaluerings-tekniske
aspekter ved den foresldede helhedsorienterede vurderingsmetode, mens studiecase II
omhandler vurdering af 3 alternativer for et kollektivtransportsystem i Malmo med vagten
lagt pa de procesmassige aspekter. Med hensyn til helhedsorienteret vurdering har bide
evalueringsteknik og proces stor betydning, og begge de gennemforte cases har bidraget
med erfaringer, der vil kunne bygges videre pd. Afgerende i sammenhangen her er
imidlertid den meget positive respons deltagerne gav pa begge de gennemforte
beslutningskonferencer, herunder ogséa at den helhedsorienterede vurderingsmetode med
stor fordel ville kunne anvendes ved andre komplekse plan- og beslutningsopgaver. Helt
kort fandt deltagerne, at den helhedsorienterede vurderingsmetode var klar til at blive
brugt videre.

Vurderingsmetodologien i kombination med den foresldede proces, baseret pa principper
for beslutningskonferencer, understottes af et softwareprogram, der kan understotte
vurderinger af de mange speorgsmal, som gor sig geldende i forbindelse med en
beslutningskonference. I kombination udger evalueringsteknik, proces og software séledes
grundlaget for at kunne gennemfore helhedsorienterede undersegelser pa en made, séledes
at interessenter og beslutningstagere inddrages i processen for derved at skabe det bedst
mulige grundlag for en beslutning. Analysens helhedsorientering stemmer dermed godt
ovenens med den helhedstankegang (forskellige aspekter), som beslutningstagere ma tage
hensyn til, nar de treeffer en beslutning.

Det kan afslutningsvis navnes som del af et videre perspektiv, at den helhedsorienterede
vurderingsmetode baseret pA COSIMA og afholdelse af beslutningskonferencer vil kunne
underbygges med béde et scenarie-modul og et usikkerheds-modul, som begge for tiden
udvikles i forskningsprojektet ”Uncertainties in transport project evaluation” finansieret af
det danske strategiske forskningsrad (DSF) for transportforskning.
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Appendiks 1 — COSIMA

Dette appendiks prasenterer teorien bag COSIMA (COmpoSIte Model for Assessment)
metodologien, som teoretisk og praktisk bygger bro imellem traditionel cost-benefit
analyse (CBA) og multi-kriterie analyse (MCA). De to analyseformer vil derfor ikke blive
betragtet som to konkurrerende metoder, men derimod anerkendes deres individuelle
styrker savel som svagheder, og metoderne ses som komplementare frem for som substi-
tutter for hinanden. COSIMA vil vare egnet som vurderingsmetode efterhanden som der
vil kunne gores brug af trafikekonomiske beregninger.

Formalet med en sammensat modelvurdering som COSIMA er at udvide en traditionel
CBA til en mere omfattende form for analyse, som beslutningstagere i mange situationer
vil enske. COSIMA analysen er karakteriseret ved at den udover CBA’en inkluderer
“manglende” effekter (kriterier), som har yderligere relevans for det undersegte projekt.
De ”manglende” kriterier er for det meste forhold, som det ikke umiddelbart er muligt at
prissette og inkludere i en traditionel CBA, men som har et potentiale til at forbedre det
endelige beslutningsgrundlag, hvis de bliver behandlet hensigtsmaessigt. I det folgende vil
denne type kriterier blive betegnet som MCA-delen af COSIMA analysen.

COSIMA bestar som navnt af en CBA-del og en MCA-del, og resultatet af COSIMA
undersogelsen kan udtrykkes som den totale verdi (TV) baseret pa begge dele. Denne
modelopstilling kreever dermed, at MCA-delen kan geres additiv til CBA-delen.

Et projekt eller initiativ, Ay, repraesenteres bedre for beslutningsvurderingen ved TV (Ay)
end ved nutidsvaerdien af alle konsekvenser (summen af benefits og disbenefits) fra CBA
her benavnt CBA(Ay). Princippet i COSIMA kan ses ved (1) (Leleur et al., 2007; Salling
et al., 2007; Leleur, 2008), hvor MCA(Ay) representerer et “attraktionsled”, som legges
til CBA(Ay):

TV(4,) = CBA(4,)+ MCA(A,) (1)

Vurderingsprincipperne i MCA-delen er baseret pa involvering af beslutningstagere,
hvilket ikke er tilfeldet i den konventionelle CBA. Dette forhold retfeerdigerer netop
betegnelsen multi-kriterie analyse, da denne er baseret pa subjektive vurderinger.

Pé basis af (1) kan det udledes, at en situation i CBA, hvor CBA(Ay) er lig med eller
mindre end investeringsomkostningerne Cy (CBA(Ax) < Cy), ikke vil vere samfunds-
okonomisk rentabel. Imidlertid kan investeringen stadig retferdiggeres ved COSIMA
undersggelsen, hvis den totale vardi af projektet er sterre end investeringsomkostningerne
(TV(Ax) > Cy). Dette kan ogsé udtrykkes som TRR(Ax) > 1, der angiver en total rate m.h.t.
attraktion for det k’te alternativ Ay:

TRR(A4) =28 = = (SLyVa) +a- [Bleywy VE(1I]) (@)
hvor
:':11'1*'}'= 10g 0= W}'{. 1

givet at,
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Ay er alternativ k

Cy er de totale omkostninger eller udgifter ved alternativ k

Xik er kvantiteten af effekt i for alternativ k

Vi(Xix) er vaerdien i monetaere enheder af CBA effekt i for alternativ k

a er en indikator som udtrykker modellens valgte afvejning mellem CBA og MCA delene
w;j er en vegt som afspejler kriterium j’s vigtighed for den samlede analyse

Yy er en parameterverdi for MCA kriterium j for alternativ k

VF;(Yjy) er en value function score for MCA kriterium j for alternativ k

De generelle principper i COSIMA prasenteres af (1) og (2). Formélet med COSIMA er
at tildele MCA-delen hensigtsmassige vardier pa baggrund af den bedst opnaelige viden
om de kritiske faktorer i beslutningsopgaven.

I modelleringssammenhang kan dette udfores ved at bestemme hensigtsmaessige verdier
for o og w; for hvert MCA-kriterium og bestemme hensigtsmassige vardifunktioner
VF(Yix). En vigtig egenskab ved det udviklede beslutningsredskab er imidlertid, at disse
parametre skal kunne forstds og verdisettes intuitivt uden, at de involverede
beslutningstagere skal koncentrere sig for meget om, hvad der ”gemmer sig” i modellerne.
Helt centralt er saledes, hvordan en deltager i en konkret beslutningsopgave oplever sin
deltagelse og involvering.

Den additive MCA andel udtrykkes sdledes ved en sékaldt MCA %. o-indikatoren i
ligning (2) tilpasses folgende saledes, at den enskede MCA % opnas. Denne procentdel
skal forstds som MCA’s andel i den samlede analyse overfor CBA. Procentdelen
udtrykkes relativt, hvilket er illustreret i Figur 1. I en situation, hvor CBA og MCA er lige
veerdifulde for den samlede analyse, vil MCA %’en séledes veere 50. Har man derimod en
situation, hvor MCA-delen er fire gange sa vardifuld som CBA-delen, vil MCA %’en
veere 80 og sé fremdeles.
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Figur 1 lllustration af begrebet MCA %

Figur 2 illustrerer, hvorledes et givet alternativs attraktivitet athaenger af sterrelsen af
MCA %’en. Ved 0 % tillegges MCA ingen verdi, og den totale rate er dermed lig
benefit-cost raten. Efterhanden som MCA tillegges mere verdi stiger den samlede
attraktivitet af alternativet ogsd. Det skal dog bemarkes at MCA %’en aldrig kan blive
100, da der i en sadan sitution ikke vil vaere noget CBA bidrag, som jfr. (2) bestemmer
vardierne 1 MCA.

E_MCA A
EMCA 3
EEMCA 2
_MCA L
[ __[=-L)
—Total

0% 20% 40% 60% B80%

Figur 2 lllustration af attraktivitetens afhaengighed af MCA %’en

MCA% og a kan relateres til hinanden pé felgende made. I den software, der ligger bag
COSIMA, anvendes et internt sat af skyggepriser (unit prices UP;), som bestemmer
MCA-"benefits” som produkt af score og UP; I udtrykket (2) ovenfor kan med MCA% =



50 som valgt udgangspunkt bestemmes et s&t UP; og den tilherende a-vardi vil vaere 1. 1
beregningseksemplet i afsnit 3.2 bidrager CBA og MCA hver med rate-bidraget 2, som
giver en totalrate pd 4. Ved eksempelvis MCA% = 80 og fastholdte UPj-vaerdier vil a
vere lig 4 (= 80/20) og ved eksempelvis MCA% = 10 vil a vere lig 0,11 (= 10/90). Det er
imidlertid fundet mest hensigtsmassigt generelt i brugen ved beslutningskonferencer at
anvende MCA% som kommunikationsparameter. Dog er det muligt, at en type
beslutningskonference med relativt f& og teknisk orienterede deltagere, at a (ogsd) vil
kunne anvendes, hvilket kunne indgad ved tentative estimationer af en totalveerdi af et
alternativ. @konomisk teori her bag kunne ses som knyttet til teknikken travel cost method
(TCM), hvor kendte (markeds-relaterede) priser bruges til at estimere eftersporgsel efter
ikke-markedsomsatte goder. I sammenhangen her vaerdisatter et faktuelt valg af alternativ
indirekte den tilknyttede MCA-del. Et forskningsperspektiv her kunne veare, at undersoge
allerede trufne (historiske) valg mellem alternativer til kollektivprojekter.

Mere teknisk mht. kalibrering af modellen kan bemarkes, at der i det simple eksempel til
illustration af tankegangen i afsnit 3.2 er anvendt et enkelt alternativ som udgangspunkt,
mens case-modellerne er kalibreret pd baggrund af henholdsvis alle fire (case I)
alternativer og alle tre (case II) alternativer dvs. at summen af benefits sammenlignes med
summen af MCA vardier. Som udgangspunkt kalibreres der efter det alternativ, som har
den hgjeste B/C-rate, men der kan vere fordele ved at kalibrere ud fra en gruppe af
alternativer, som kan praestere en mere dekkende basis mht. det anvendte kriterieset.
Veasentligt er dog, at “outlier”-alternativer ikke benyttes. I praksis vil deltagerne i en
beslutningskonference ikke skulle overveje dette. Ved specielle st af alternativer vil
spergsmalet om kalibrerings-basis dog kunne inddrages i konferencen. Det kan bemarkes,
at ved gruppe-kalibrering kan man under MCA-delen dividere rekkesummerne med
antallet af alternativer anvendt til kalibrering. Hermed formuleres et tenkt reference-
alternativ, som danner basis for CBA vs. MCA afvejningen. Overvejelserne her er
naermere behandlet i (Leleur & Barfod, 2007) og (Leleur, 2008a)
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Appendiks 2 - SMARTER

SMARTER metoden (Simple Multi-Attribute Rating Technique Exploiting Ranks)
(Goodwin & Wright, 2004) er en tilneermet forenkling af SMART metoden (Simple Multi-
Attribute Rating Technique), som er en gengs metode til multi-kriterie analyse. SMART
metoden vil kun ganske kort blive omtalt i dette appendiks. For uddybning af metoden
henvises der i stedet til Von Winterfeldt & Edwards (1986).

Ved SMART metoden kan bestemmelse af value functions og swing vagte (se Appendiks
4) vaere en vanskelig opgave, og den resulterende beslutningsmodel kan derfor give et
ungjagtigt billede af beslutningstageres virkelige praeferencer. P4 grund af dette har
forskerne Edwards og Barron ifelge Goodwin & Wright (2004) fremfert en “’strategi for
heroisk tilneermelse”. Denne understottes af en idé om, at forenkling kan bevirke, at det
vil vaere mindre sandsynligt, at der opstar fejl i vaerdier, nér beslutningstagerne involveres
1 mere simple vurderinger. Som konsekvens af denne strategi er SMART simplificeret til
SMARTER.

SMARTER adskiller sig fra SMART pa to omréader. For det forste anses value functions
normalt at vaere lineere, hvilket dog kan vaere unejagtigt i nogle tilfeelde. For at sikre sig
mod dérlige lineare tilnermelser ber der foretages indledende undersegelser (Goodwin &
Wright, 2004, p. 42).

Den anden forskel mellem SMART og SMARTER relaterer sig til udledningen af, hvor
vigtige de forskellige kriterier (effekter) er i forhold til hinanden. Ved SMART anvendes
metoden swing vegte (jf. Appendiks 4), mens SMARTER anvender en mere simpel
metode. Beslutningstagerne bliver bedt om at rangordne kriterierne efter deres vigtighed
og ved efterfolgende at benytte sig af sandsynlighedsteoretiske overvejelser, bliver den
aktuelle rangordning omdannet til et sat veegte, der udtrykker kriteriernes betydning.

ROD veegte

Goodwin & Roberts (2002) sammenligner forskellige tilneermelsesmetoder med samme
formal (ROCA, RS’, ROD® og RR7), og de finder, at ROD vegte, som beskrives na&rmere i
dette afsnit, giver en god, praktisk tilneermelse i1 forhold til beslutningstagernes
praferencer.

Teknikken med at benytte ROD vagte er en tilnzermelsesmetode, som forudseetter at gyl-
dige vaegte kan bestemmes indirekte gennem direkte rangordning. ROD vagtene er udledt
pa baggrund af en teori, som ikke skal behandles nermere her. For nrmere information
se 1 stedet Goodwin & Roberts (2002). ROD vagte for op til ti kriterier er vist nedenfor i
Tabel 1, hvor hver kolonne summerer op til 1.

* Rank Order Centroid

5 Rank Sum

® Rank Order Distribution
7 Rank Reciprocal
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Tabel 1 ROD vaegte (Goodwin & Roberts, 2002)

Antal kriterier

Prioritet 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 0,6932 0,5232 0,4180 0,3471 0,2966 0,2590 0,2292 0,2058 0,1867
2 0,3068 0,3240 0,2986 0,2686 0,2410 0,2174 0,1977 0,1808 0,1667
3 0,1528 0,1912 0,1955 0,1884 0,1781 0,1672 0,1565 0,1466
4 0,0922 0,1269 0,1387 0,1406 0,1375 0,1332 0,1271
5 0,0619 0,0908 0,1038 0,1084 0,1095 0,1081
6 0,0445 0,0679 0,0805 0,0867 0,0893
7 0,0334 0,0531 0,0644 0,0709
8 0,0263 0,0425 0,0527
9 0,0211 0,0349
10 0,0173

Det ses, at ROD vagtene bliver meget sma for de lavest rangordnede kriterier nar der an-
vendes mange kriterier. De lavest rangordnede kriterier kan derfor synes n@rmest negli-
geret, hvilket i nogle sammenhange kan virke uhensigtsmaessigt, da et kriterium naturlig-
vis kun er blevet medtaget, hvis det antages at vaere relevant. Endvidere bliver vagtningen
af det bedst rangordnede kriterium ligeledes lav ved anvendelse af mange kriterier.

Det kan derudover ses som en svaghed for vurderingen, at det med anvendelse af ROD

vaegte ikke umiddelbart er muligt at tildele samme rang til to forskellige kriterier. @nskes
dette kan man dog tage en middelveardi af to vaegte og erstatte disse med to ens vagte.
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Appendiks 3— REMBRANDT

Der findes forskellige metoder til vurdering af alternativer baseret pa parvise
sammenligninger. Den mest kendte og benyttede metode hedder AHP (Analytical
Hierarchy Proces) udviklet af Saaty over de sidste 30 ar (Belton & Stewart, 2002). Saaty’s
metode er blevet kritiseret en del pga. af en raekke svagheder i det teoretiske grundlag
(Belton & Stewart, 2002). En teoretisk forbedret model (Olson et al., 1995), foreligger
illustreret ved REMBRANDT metoden (Ratio Estimation in Magnitudes or deci-Bells to
Rate Alternatives which are Non-DominaTed) af Lootsma (1999).

For at imedekomme en rakke af de kritikpunkter, som er rejst mod AHP metoden, er det
teoretisk mere velfunderede system REMBRANDT som navnt blevet foreslaet. Begge
metoder bestar af sékaldte preeferenceskalaer, illustreret overfor hinanden i Tabel 2. 1
forbindelse med den konkrete parvise sammenligning, skal brugeren alene koncentrere sig
om en “forklaringsskala”, dvs. den verbale skala, mens de to numeriske skalaer alene er af
teknisk betydning ved senere input til den matematiske model.

Tabel 2 AHP og REMBRANDT skalaer

Preeference Forklaring REMBRANDT
Ingen af de to alternativer er at foretreekke
Samme 1 0
frem for det andet
Det ene alternativ foretraekkes svagt frem
Svag 3 2
for det andet
. Det ene alternativ foretrackkes tydeligt frem
Tydelig for det andet 5 4
Det ene alternativ foretrackkes steerkt frem
Steerk 7 6
for det andet
Meget stark Det ene alternativ foretrackkes meget steerkt 9 8
frem for det andet
Kompromis Kan benyttes til grgduerlng mellem 2.4.6.8 1,3,5,7
vurderinger

Det er hovedsageligt 3 kritikpunkter ved AHP metoden, som REMBRANDT metoden
forsgger at udbedre. Den forste er knyttet til skalaen i AHP, hvor 1 representerer to
ensartede verdier, 3 betyder at forsteobjektet er svagt bedre end det andet objekt, 5
angiver tydelige fordele, 7 en stark fordel og 9 en meget staerk fordel. Lootsma (1999) har
med baggrund i en raekke eksempler og overvejelser justeret den numeriske skala i
REMBRANDT, s& den er blevet mere hensigtsmaessig for de senere beregninger
(Lootsma, 1999).
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Det andet punkt, som REMBRANDT forseger at forbedre, er beregningen af scores. AHP
anvender en metode, som har den ulempe, at hvis man senere i forlgbet tilfojer et nyt
alternativ, kan det bytte om pa den eksisterende rangordning af alternativer (sakaldt "rank
reversal of alternatives’). REMBRANDT anvender logaritmisk regression, og metoden har
ikke denne fejl indbygget. Skalaen, som REMBRANDT bruger, gér fra O til 8. For en
mere udforlig teknisk gennemgang henvises der til Olson et al. (1995).

Det tredje og sidste punkt, som REMBRANDT metoden forseger at forbedre i forhold til
AHP, er den méde, hvorpa de enkelte scores aggregeres. | AHP anvendes en metode
baseret pa egenvektor-beregning og summation over scores multipliceret med
kriterievaegte, mens REMBRANDT udregner verdien af et alternativ ved hjelp af en
geometrisk middelverdiberegning (multiplikation af scores opleftet med kriterievaegten).

For at illustrere princippet ved REMBRANDT vises her et lille regneeksempel (Olson et
al., 1995). Der ses pa et beslutningsproblem, der involverer tre alternativer (A, B og C) og
fire kriterier (W, X, Y og Z). Kriterievaegtene er allerede bestemt til:

(0,493 ;0,246 ;0,174 ; 0,087)

Scores for hvert alternativ under hvert kriterium beregnes, idet folgende transformation
anvendes: ¢"® °™  Det bemarkes, at nar REMBRANDT bruges til at bestemme
kriterieveegte anvendes transformationen e 3k (Lootsma, 1999). Efter bestemmelsen
af scores for hvert kriterium aggregeres over alle fire kriterier.

Parvis vurdering: Transformeret: Multiplikativ: Norm.:
W:

A B C A B C
AlO0O ]| 4 6 A 1 16 64 10,08 0,902
B|4] 0] 4 B | 0,0625 1 16 1 0,089
C|l-6/4]0 C 10,015625 | 0,0625 | 0,0992 0,009
X:

A B C A B C
A0 | -2]1 A 1 0,25 2 0,7937 0,155
B2 |0 4 B 4 1 16 4,0 0,783
Cl-11-410 C 0,5 0,0625 1 0,3150 0,062
Y:

A B C A B C
Al0] 0| -4 A 1 1 0,0625 0,3969 0,067
B|0O] 0| -3 B 1 1 0,125 0,5 0,084
Cl 4] 3 0 C 16 8 1 5,0397 0,849
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A B C A B C
A0 | 1 |-1 A 1 2 0,5 1 0,286
B{-1] 0 |-2 B 0,5 1 0,25 0,5 0,143
C 2 0 C 2 4 1 2 0,571

Den aggregerede vaerdi over de fire kriterier bliver herefter ved hjelp af multiplikativ
aggregering:

A: 10,08 %% %0,79370%6 % (3969 %174 % 1 0.087 = 2,513 0,624
B: 1 0,493 * 4 0,246 * 0,5 0,174 * 0’5 0,087 — 1’174 0’292
C: 0,0992%43 % 315026 * 50397 %174 % 9 0.087 = 0,339 0,084

Nér samtlige kriterier er behandlet for alle alternativer, kan de endelige value function
vaerdier bestemmes som beskrevet 1 hovedteksten.
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Appendiks 4 — Swing weights

I hovedteksten er SMARTER og dermed ROD teknikken anvendt til at bestemme vegte
for kriterierne. En teoretisk alternativ model foreligger med swing weights (SW) (Von
Winterfeldt & Edwards, 1986). Denne metodes beregningsprincipper gennemgas kort i
dette appendiks.

SW gar kort sagt ud p4, at der ses pd “svinget” fra den lavest tenkelige vaerdi til den bedst
teenkelige for et givet kriterium. Beslutningsstagerne rangordner indledningsvis kriterierne
saledes, at det kriterium, der vurderes til at vere vigtigst for beslutningen, settes som nr. 1
og sd fremdeles. Vardien af svinget fra det darligst tenkelige alternativ til det bedst
tenkelige alternativ sattes da til 100 for det hgjest prioriterede kriterium. Derefter starter
beslutningstageren med at vurdere verdien af svinget fra det darligst tenkelige alternativ
til det bedst tenkelige alternativ for det nasthejest prioriterede kriterium sammenlignet
med verdien pa 100 for det hgjest prioriterede kriterium. Dernaest vurderes verdien af
svinget for det tredje hejest prioriterede kriterium sammenlignet med det hgjest
prioriterede og sé fremdeles.

Efter at have udfert alle ssmmenligningerne kan en resulterende kriterievagt beregnes for
hvert enkelt kriterium. Kriterievaegtene beregnes ved at normere de fundne veegt-scores
med den totale sum, sd summen af samtlige kriterievagte bliver 1.

Nedenstaende eksempel illustrerer teknikken ved SW.

100 4 —
a0
&0 4
401

20+

]
Figur 3. Swing weights

Figur 3 viser vagtene for 4 kriterier, som de kan vare bestemt af beslutningstagere ved at
betragte fornaevnte swing. Veagtene normaliseres derefter til kriterievaegte som vist i Tabel
3.
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Tabel 3 Swing weights normaliseres til kriterieveegte

Kriterieum Swing weight \ Kriterieveegt

A 100 100/242 = 0,41

B 85 85/242 = 0,35

C 45 45/242 = 0,19

D 12 12/242 = 0,05
Sum 242

Det kan eventuelt vere en fordel for beslutningstagerne at udfere swing veagtene ved
hjelp af en grafisk fremstilling som f.eks. Figur 3. Dette kan lette vurderingsopgaven
betragteligt, da man dermed har et visuelt holdepunkt for det swing, der skal bestemmes.
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Appendiks 5 — Vurderingsprotokol
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By- og landskabshbillede

Definition:

- Visuel sammenhang i bybilledet

- Visuel sammenhang i dale og andre store landskabsrum.

Rad korridor

Bl& korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Gron korridor

By og landskabsbillede

Dominerende indslag 1
bybilledet ved Himmel-
stalund. Endvidere med-
forer passagerne af
Lovsta, Melby, Gota
kanal og Bickeby
konsekvenser.

Til stor del sammenfal-
dende med red korridor,
men Himmelstalunds-
omradet passeres med
leengere tunnel.

Til stor del sammenfal-
dende med rod korridor,
men Himmelstalunds-
omradet passeres med

vasentlig lengere tunnel.

Gar igennem relativt ube-
rort terreen hvor flere dale
splittes. Seerligt berarte
dele ved Alsitters, Land-
sjon og Gotakanalen.
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Alternativer

Beskrivelse

Praference

Bla, kort vs.
Rad

Den rode linjeforing vil gere jernbanen til et
dominerende indslag i landskabet og en
betydelig barriere forst og fremmest i
Himmelstalundsomradet og ved Motala strom.
Anlegget parallelt med motorvej E4 kan
mindske konsekvenserne, men alligevel giver
passagerne af Lovsta, Melby, Gotakanalen (se
billedet) og Backeby konsekvenser. Den bla
linjeforing (med kort tunnel) vil pa store dele af
streekningen medfere de samme konsekvenser
som den rede, men Himmelstalundsomradet
passeres med en lengere tunnel, hvorfor konsekvenserne her ikke vil vare sd store. Deltagerne
ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en sterk praference for bla korridor kort.

Staerk

Bl4, lang vs.
Red

Den rede linjeforing vil geore jernbanen til et dominerende indslag i landskabet og en betydelig
barriere forst og fremmest i Himmelstalundsomradet og ved Motala strom. Anlaegget parallelt
med motorvej E4 kan mindske konsekvenserne, men alligevel giver passagerne af Lovsta,
Melby, Gotakanalen (se billedet) og Béckeby
konsekvenser. Den bla linjeforing forleber stort
set identisk med den rede, men Himmelstalunds-
omradet (se billedet) passeres med en vasentlig
leengere tunnel, hvorfor konsekvenserne her ikke
vil vere sa store. Passagerne pd resten af
strekningen gennem Lovsta, Melby, Gotakanalen
og Bickeby giver dog konsekvenser. Deltagerne
ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er
en steerk praeference for bla korridor lang.

Tydelig
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Den rede linjeforing vil gere jernbanen til et dominerende indslag i landskabet og en betydelig
barriere forst og fremmest i Himmelstalundsomradet og ved Motala strom. Anlaegget parallelt
med motorvej E4 kan mindske konsekvenserne, men alligevel giver passagerne af Lovsta,
Melby, Gotakanalen (se billedet) 0g Backeby —
konsekvenser. Den grenne korridor gar igennem
relativt uberert terreen, hvor flere dale splittes, og
banen bliver en betydelig barriere. Sarligt bererte

v, G dele vil vere Alsattersdalgéngen og passagerne af SR
Landsjon og Gotakanalen. Passagen af
Himmelstalundsomradet og Motala strom (se
billedet) foregar i tunnel og vil derfor ikke vere
kritisk. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en staerk preference for rod
korridor.
BI4, lang vs De to korridorer forlegber ens, men ved Himmelstalundsomradet passerer bla korridor lang i en
1s " | leengere tunnel end bld korridor kort. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at Samme
Bla, kort .
der er samme praference for de to korridorer.
Bla korridor kort vil gere
jernbanen til et domine-
rende indslag i landskabet
. og en betydelig barriere
Bla, kort vs. | g5t og fremmest i Him- Tydelig
Gron

melstalundsomradet, som
dog passeres i tunnel, og
ved Motala strom. Anlegget
parallelt med motorvej E4
kan mindske konsekvenser-
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BI4, lang vs.
Gron

ne, men alligevel giver passagerne af Lovsta, Melby, Gotakanalen (se billedet) og Béckeby
konsekvenser. Den grenne korridor gar igennem relativt uberert terraen, hvor flere dale splittes,
og banen bliver en betydelig barriere. Sarligt bererte dele vil vaere Alsittersdalgdngen og
passagerne af Landsjon og Gotakanalen. Passagen af Himmelstalundsomradet og Motala strom
(se billedet) foregdr 1 tunnel og vil derfor ikke vare kritisk. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en tydelig praference for bla korridor kort.

Bl4 korridor lang passerer Himmelstalundsomradet omtrent i en lige sé lang tunnel som gren
korridor og har derfor samme konsekvenser her. Imidlertid vurderes det, at bld korridor lang har
markbart faerre konsekvenser pa den sidste del af straekningen mod Béackeby. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en tydelig praeference for bla korridor lang.
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Kulturmiljg

Definition:

- Landskabets kulturhistoriske udvikling

- Veardifulde kulturmiljeer

Rad korridor

Bla korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Gron korridor

Kulturmilje

Passage igennem Riksin-
teresseomraderne  Leo-
nardsberg — Himmelsta-
lund — Skilv og Levstad
samt passage over Gota-
kanalen.

Passage igennem Riksin-
teresseomraderne  Leo-
nardsberg — Himmelsta-
lund — Skélv og Levstad
samt passage over Gota-
kanalen.

Passage igennem Riksin-
teresseomraderne  Leo-
nardsberg — Himmelsta-
lund — Skélv og Levstad
samt passage over Gota-
kanalen.

Passage igennem Riksin-
teresseomraderne  Leo-
nardsberg — Himmelsta-
lund — Skélv og Gota-
kanalen samt streekning 1
relativt uberert landskab.

101




Alternativer

Beskrivelse

Praference

Rad korridor vil medfere en rekke
negative konsekvenser i forbindelse
med linjeforingen gennem
Riksinteresseomraderne Leonardsberg
— Himmelstalund — Skilv og Levstad,
hvor bl.a. et storre helleristnings-

Bl&, kort vs. | omrade vil blive berert. Derudover Meget steerk
Red pavirkes Gotakanalen negativt ved &
passagen af denne. Bla korridor kort
passerer Himmelstalundsomradet i
tunnel. Deltagerne ved beslutnings-
konferencen konkluderer, at der er en
meget sterk praeference for bla
korridor kort.
Red korridor vil medfere en rakke
negative konsekvenser i forbindelse
med linjeforingen gennem Riksinter—
esseomraderne Leonardsberg -
Himmelstalund — Skdlv og Levstad,
BI4, lang vs. hvor bl.a. et storre helleristningsomrade Meget steerk

Rod
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vil blive berert. Derudover pavirkes
Gotakanalen negativt ved passagen af
denne. BI& korridor lang passerer
Himmelstalundsomradet 1 tunnel.
Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en meget staerk
praeference for bla korridor lang.




Gron vs. Red

Red korridor vil medfere en rekke negative konsekvenser i forbindelse med linjeforingen
gennem Riksinteresseomraderne Leonardsberg — Himmelstalund — Skédlv og Levstad, hvor bl.a.
et storre helleristningsomrade vil blive berert. Derudover pavirkes Gotakanalen negativt ved
passagen af denne. Gron korridor vil medfere en rekke negative konsekvenser i forbindelse
med linjeforingen gennem Riksinteresseomraderne Leonardsberg — Himmelstalund — Skilv og
Gotakanalen. Helleristningsomradet ved Himmelstalund vil sdledes blive berert. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en meget sterk praeference for gron korridor.

Meget sterk

Bl4, lang vs.
BIa, kort

De to korridorer gar begge gennem Riksinteresseomraderne Leonardsberg — Himmelstalund —
Skédlv og Lovstad, hvor bl.a. et sterre helleristningsomrdde vil blive berert. Derudover pavirkes
Gotakanalen negativt ved passagen af begge korridorer, som folger den samme linjeforing.
Lengden af tunnelen ved Himmelstalundsomréddet udger forskellen pd de to korridor-
alternativer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praference
for bla korridor lang.

Svag

Gron vs. Bla,
kort

Bla korridor kort vil medfere en rakke
negative konsekvenser 1 forbindelse med
linjeforingen gennem Riksinteresseomraderne
Leonardsberg — Himmelstalund — Skilv og
Lovstad, hvor bl.a. et storre helleristnings-
omrade vil blive berert. Derudover pévirkes
Gotakanalen negativt ved passagen af denne.
Gron korridor vil medfere en raekke negative
konsekvenser 1 forbindelse med linjeforingen
gennem Riksinteresseomrdderne Leonardsberg =
— Himmelstalund — Skidlv og Géotakanalen. Hellerlstnlngsomradet ved Himmelstalund V11
saledes blive berert. Derudover gar korridoren gennem relativt uberert landskab. Deltagerne
ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praference for gron korridor.

Svag
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Gron vs. BI4,
lang

Bla korridor lang vil medfere en reekke negative konsekvenser i forbindelse med linjeforingen
gennem Riksinteresseomraderne Leonardsberg — Himmelstalund — Skilv og Levstad, hvor bl.a.
et storre helleristningsomrade vil blive berert. Derudover pavirkes Gotakanalen negativt ved
passagen af denne. Gren korridor vil medfere en raekke negative konsekvenser i forbindelse
med linjeforingen gennem Riksinteresseomraderne Leonardsberg — Himmelstalund — Skilv og
Gotakanalen. Helleristningsomrddet ved Himmelstalund vil séledes blive berert. Derudover gér
korridoren gennem relativt uberert landskab. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en tydelig praeference for gron korridor.

Tydelig
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Naturmiljg

Definition:

- Beskytte og bevare verdifulde naturmiljeer og biologisk mangfoldighed

Naturmiljg

Rad korridor

Store biotop tab i eg- og
®delgranmiljeer ved Ek-
torp og Borgs satninger.
Egmiljger ved Norsholm
kan blive pavirket. Store
pavirkninger af skovsaet-
ningerne ved Bickeby, da
spredningsmulighederne
mellem den sydlige og
nordlige del af grees-
markssystemet brydes.

Bla korridor, kort
tunnel

Egmiljeer ved Norsholm
kan pavirkes. Stor pévirk-
ning af skovsatningerne
ved Béckeby, da spred-
ningsmulighederne  mel-
lem den sydlige og nord-
lige del af gresmarks-
systemet brydes.
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Bla korridor, lang
tunnel

Egmiljeer ved Norsholm
kan pavirkes. Stor pavirk-
ning af skovsatningerne
ved Béckeby, da spred-
ningsmulighederne  mel-
lem den sydlige og nord-
lige del af gresmarks-
systemet brydes.

Grgn korridor

Udformningen af den
sydlige tunneludgang vil
vere afgerende  for,
hvordan pavirkningen
bliver pa naturen.
Grasmarkssystemet
Krogstorp-Landsjo
risikerer at forsvinde, da
sammenhold brydes
mellem forskellige dele.
Risiko for pavirkning af
granmiljeerne mellem
Krogstorp og og Landsjo
samt gresmarker ved
Gotakanalen. Stor pévirk-
ning af skovsaztningerne
ved Bickeby, da spred-
ningsmulighederne  mel-
lem den sydlige og nord-
lige del af greesmarks-
systemet brydes.



Alternativer

Beskrivelse

Praference

BIla4, kort vs.
Rad

Rad korridor vil medfere store biotop
tab 1 eg- og @delgranmiljoer ved
Ektorp og Borgs s@tninger. Egmiljoer
ved Norsholm kan blive pavirket.
Store pavirkninger af skovsatning-
erne ved Bickeby, da sprednings-
mulighederne mellem den sydlige og
nordlige del af graesmarkssystemet
brydes. Bla korridor kort kan pavirke
Egmiljger ved Norsholm. Stor
pavirkning af skovsatningerne ved
Backeby, da spredningsmulighederne
mellem den sydlige og nordlige del af
greesmarkssystemet brydes. Omfat-
tende foranstaltninger kreves for at
minimere konsekvenserne for begge korridorer. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er samme praference for de to korridorer.

Samme

BI4, lang vs.
Rad

Rad korridor vil medfere store biotop tab i eg- og edelgranmiljeer ved Ektorp og Borgs
setninger. Egmiljoer ved Norsholm kan blive pavirket. Store pavirkninger af skovsatningerne
ved Béckeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige og nordlige del af
greesmarkssystemet brydes. Bl& korridor lang kan pavirke Egmiljger ved Norsholm. Stor
pavirkning af skovsatningerne ved Béckeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige
og nordlige del af gresmarkssystemet brydes. Omfattende foranstaltninger kreves for at
minimere konsekvenserne for begge korridorer. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en svag praference for bla korridor lang.

Svag
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Rad vs. Gron

Red korridor vil medfere store biotop tab i eg- og adelgranmiljeer ved Ektorp og Borgs
setninger. Egmiljoer ved Norsholm kan blive pavirket. Store pavirkninger af skovsatningerne
ved Béckeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige og nordlige del af
greesmarkssystemet brydes. For gren korridor vil udformningen af den sydlige tunneludgang
vaere afgerende for, hvordan pavirkningen bliver pd naturen. Greesmarkssystemet Krogstorp-
Landsjo risikerer at forsvinde, da sammenhold brydes mellem forskellige dele. Risiko for
pavirkning af granmiljoerne mellem Krogstorp og og Landsjo samt graesmarker syd om
Gotakanalen. Stor pévirkning af skovs@tningerne ved Béckeby, da spredningsmulighederne
mellem den sydlige og nordlige del af graesmarkssystemet brydes. Omfattende foranstaltninger
kreeves for at minimere konsekvenserne. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer,
at der er en steerk praference for red korridor.

Staerk

BI4, lang vs.
BIa, kort

Begge bla korridor alternativerne kan pavirke Egmiljoer ved Norsholm. Stor pavirkning af
skovsatningerne ved Béckeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige og nordlige del
af graesmarkssystemet brydes. Omfattende foranstaltninger kreves for at minimere
konsekvenserne for begge korridorer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at
der er en svag praference for bld korridor lang.

Svag
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BIl4, kort vs.
Gren

Bl korridor kort kan pavirke Egmiljoer ved Norsholm. Stor pavirkning af skovsatningerne ved
Bickeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige og nordlige del af
graesmarkssystemet brydes. For gren korridor vil udformningen af den sydlige tunneludgang
vare afgerende for, hvordan pavirkningen bliver pa naturen. Grasmarkssystemet Krogstorp-
Landsjo risikerer at forsvinde, da sammenhold brydes mellem forskellige dele. Risiko for
pavirkning af granmiljeerne mellem Krogstorp og og Landsjo samt graesmarker syd om
Gotakanalen. Stor pévirkning af skovs@tningerne ved Béckeby, da spredningsmulighederne
mellem den sydlige og nordlige del af graesmarkssystemet brydes. Omfattende foranstaltninger
kreves for at minimere konsekvenserne for begge korridorer. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en staerk praeference for bld korridor kort.

Staerk

BI4, lang vs.
Gron

Blé korridor lang kan pévirke Egmiljoer
ved Norsholm. Stor pavirkning af
skovsaetningerne  ved  Béckeby, da
spredningsmulighederne  mellem den
sydlige og nordlige del af
greesmarkssystemet brydes. For gron
korridor vil udformningen af den sydlige
tunneludgang vere afgerende for,
hvordan pavirkningen bliver pa naturen.
Graesmarkssystemet  Krogstorp-Landsjo
risikerer at forsvinde, da sammenhold
brydes mellem forskellige dele. Risiko for pdvirkning af granmiljeerne mellem Krogstorp og og
Landsjo samt gresmarker syd om Gotakanalen. Stor pavirkning af skovsatningerne ved
Béckeby, da spredningsmulighederne mellem den sydlige og nordlige del af
greesmarkssystemet  brydes. Omfattende foranstaltninger kreves for at minimere
konsekvenserne for begge korridorer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at
der er en staerk praeference for blé korridor lang.

Staerk
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Rekreation og friluftsliv

Definition:

- Udenders ophold og fysisk aktivitet med naturkontakt

Rad korridor

Bla korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Grgn korridor

Rekreation og friluftsliv

Kraftig indtreengen i
Himmelstalundsomradet.
I ovrigt smé konsekven-
ser.

Anlegges parallelt med
motorvej E4 og i tunnel
under Himmelstalunds-
omradet, medferer sma
konsekvenser.

Anlegges parallelt med
motorvej E4 og i lang
tunnel under Himmelsta-
lundsomradet, medferer
sma konsekvenser.

Korridor igennem relativt

upavirket terren med
splitning af potentielle re-
kreationsomrader. Til-

gengeligheden kan dog
sikres via flere tunneller.
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Alternativer

Beskrivelse

Praference

BIl4, kort vs.
Rad

Red korridors kraftige indtrengen i :
Himmelstalundsomréadet (se billedet) gor “
at rekreationsverdien og tilgenge- :

ligheden forringes. I evrigt vil der vare
sma konsekvenser ved parallellegningen
med motorvej E4. Fremkommeligheden
langs med Géotakanalen vil imidlertid
ikke blive pavirket af den rede korridor.
Behov for planadskillelser ma dog
paregnes ved Lovsta og Norsholm. Bla
korridor vil lebe ligeledes lobe parallelt
med motorvej E4 og i evrigt folge rod
korridor. Imidlertid vil Himmelstalunds- ~
omradet blive passeret i tunnel, hvorfor konsekvenserne af bla korridor kort vil vaere mindre
end af rad korridor. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en tydelig
preference for bla korridor kort.

Tydelig

BI4, lang vs.
Red

Red korridors kraftige indtrengen i Himmelstalundsomradet (se billedet) gor at rekreations-
vaerdien og tilgengeligheden forringes. I ovrigt vil der vaere sma konsekvenser ved
parallellegningen med motorvej E4. Fremkommeligheden langs med Gotakanalen vil
imidlertid ikke blive pavirket af den rede korridor. Behov for planadskillelser ma dog paregnes
ved Lovsta og Norsholm. Bla korridor lang vil lebe ligeledes labe parallelt med motorvej E4 og
i ovrigt folge rod korridor. Imidlertid vil Himmelstalundsomradet blive passeret i en lang
tunnel, hvorfor konsekvenserne af bla korridor lang vil vere mindre end af red korridor.
Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en steerk praference for bla
korridor lang.

Tydelig
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Rad vs. Gron

Red korridors kraftige indtrengen i Himmel-
stalundsomradet (se billedet) gor at rekreations-
vardien og tilgengeligheden forringes. I ovrigt
vil der vaere sma konsekvenser ved parallelleg-
ningen med motorvej E4. Fremkommeligheden
langs med Goétakanalen vil imidlertid ikke blive
pavirket af den rede korridor. Behov for
planadskillelser méa dog paregnes ved Lovsta og
Norsholm. Gren korridor vil forlebe gennem
relativt uberert terren og splitte potentielle
rekreationsomrader. Tilgengeligheden kan dog
sikres via flere tunneller. Sekventiel opsplitning af Kaittsitterskoven syd om Norrkoping.
Fremkommeligheden langs med Gotakanalen pavirkes ikke, men passage af infrastruktur i frit
omrade indebarer stoj og visuel gene (se billede). Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er samme praference for de to korridorer.

Samme

Bl4, lang vs.
BI4, kort

Bla korridor vil lebe ligeledes lobe parallelt med motorvej E4. Himmelstalundsomradet vil
blive passeret i henholdsvis kort og lang tunnel. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er samme praference for de to korridorer.

Samme
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Begge korridoralternativer forleber under Himmelstalundsomradet i tunnel. Derefter folger bla

BI4, kort vs. | korridor motorvej E4 mens gren korridor vil lebe gennem relativt upavirket terren og splitte Tvdeli
Gron potentielle rekreationsmuligheder. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der yactie
er en tydelig praeference for bla korridor kort.
Béde bld og gren korridor forleber i tunnel under Himmelstalundsomrddet. Resten af
BI4, lang vs. | streekningen forleber bla korridor parallelt med motorvej E4, mens gron korridor leber gennem Tydelig

Gron

uberort terren, som er potentielt rekreationsomrdde. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en tydelig praeference for bla korridor lang.
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Sundhed

Definition:

Barriereeffekt, stgj, vibrationer, elektromagnetiske felter og luftkvalitet

Sundhed

Rad korridor

Flest huse kommer til at
udsettes for stej over
grensevardierne, ca. 60 —
70  stk., dog med
forholdsvis gode forud-
setninger for at gennem-
fore stojreducerende til-
tag. Korridoren vil derud-
over indebare stojpavirk-
ning og oget barriere ved
Himmelstalundsomradet
og flest boliger vil blive
genstand for ekspropri-
ering.

Bl& korridor, kort
tunnel

Mindre forstyrrelser ved
Himmelstalundsomradet,
da korridoren gar i tunnel
under omradet. Der vil
vaere ca. 40 — 50 huse,
som vil blive udsat for
stgjniveau over de tilladte
grensevaerdier, dog med
forholdsvis gode forud-
setninger for at gennem-
fore stejreducerende til-
tag.
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Bla korridor, lang
tunnel

Mindste forstyrrelser ved
Himmelstalundsomradet,
da korridoren gér i tunnel
under omradet. Der vil
vere fa huse, som vil
blive udsat for stejniveau
over de tilladte graense-
vaerdier, dog med for-
holdsvis gode forudset-
ninger for at gennemfore
stajreducerende tiltag.

Grgn korridor

Kraftig barriere i land-
skabet med konsekvenser
for beskyttede garde i
form af @ndrede be-
vagelsesmonstre og
bereringsflader. Ca. 40 —
50 huse kommer til at
blive udsat for stejniveau
over graensevardierne,
dog med forholdsvis gode
forudsetninger for at
gennemfore  stejreduce-
rende tiltag. Korridoren
vil endvidere medfore
stgjpavirkning i omrader
med lav baggrundsstej-
niveau og forstyrrelser pa
relativt upavirkede fri-
luftsomrader.



Alternativer Beskrivelse Preeference
Ved red korridor kommer flest huse til at udsattes for stgj over greensevaerdierne, ca. 40 — 50
stk., dog med forholdsvis gode forudsetninger for at gennemfere stojreducerende tiltag.
Korridoren vil derudover indebzre stejpavirkning og eget barriere ved Himmelstalundsomradet

BIA. kort vs og flest boliger vil bliye gepstand for ekspropriering. Desuden er der 'risiko for forstyrrelser ved

’Rg d " | bl.a. Melby. BI4 korridor vil kun medfere mindre forstyrrelser ved Himmelstalundsomradet, da Svag

den gér i tunnel under omradet. Der vil vaere ca. 40 — 50 huse, som vil blive udsat for stgjniveau
over de tilladte grenseveardier, dog med forholdsvis gode forudsatninger for at gennemfore
stajreducerende tiltag. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag
praeference for bld korridor kort.

Bla,éﬁgzig VS Meget svag

Ved red korridor kommer flest huse til at udsattes for stgj over greensevardierne, ca. 40 — 50
stk., dog med forholdsvis gode forudsztninger for at gennemfore stgjreducerende tiltag.
Korridoren vil derudover indebzre stojpdvirkning og eget barriere ved Himmelstalundsomradet
og flest boliger vil blive genstand for ekspropriering. Desuden er der risiko for forstyrrelser ved
bl.a. Melby. BIld korridor lang vil kun medfere minimale forstyrrelser ved
Himmelstalundsomradet, da den gar i lang tunnel under omréadet. Der vil vare f4 huse, som vil
blive udsat for stgjniveau over de tilladte graenseveerdier, dog med forholdsvis gode
forudsaetninger for at gennemfere stojreducerende tiltag. Deltagerne ved beslutnings-
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Groen vs. Rad

BIla, kort vs.
Bl4, lang

Bla, kort vs.
Gron

konferencen konkluderer, at der er en meget svag praference for bla korridor lang.

Ved red korridor kommer flest huse til at udsattes for stgj over greensevardierne, ca. 60 — 70
stk., dog med forholdsvis gode foruds®tninger for at gennemfore stgjreducerende tiltag.
Korridoren vil derudover indebere stojpavirkning og eget barriere ved Himmelstalundsomradet
og flest boliger vil blive genstand for ekspropriering. Desuden er der risiko for forstyrrelser ved
bl.a. Melby. Gren korridor vil medfere en kraftig barriere 1 landskabet med konsekvenser for
beskyttede garde i form af @ndrede bevagelsesmenstre og bergringsflader. Ca. 50 — 60 huse
kommer til at blive udsat for stgjniveau over graensevardierne, dog med forholdsvis gode
forudsatninger for at gennemfore stojreducerende tiltag. Korridoren vil endvidere medfore
stejpavirkning i omrader med lav baggrundsstejniveau og forstyrrelser pa relativt upavirkede
friluftsomrader. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag
preference for gron korridor.

BIl4 korridor vil kun medfere mindre forstyrrelser ved Himmelstalundsomradet, da den gér i
henholdsvis kort og lang tunnel under omradet. Der vil vare huse, som vil blive udsat for
stojniveau over de tilladte grenseverdier, dog med forholdsvis gode forudsatninger for at
gennemfore stgjreducerende tiltag. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der
er en meget svag praference for blé korridor kort.

BIl4 korridor vil kun medfere mindre forstyrrelser ved Himmelstalundsomradet, da den gér i
tunnel under omradet. Der vil vare ca. 40 — 50 huse, som vil blive udsat for stgjniveau over de
tilladte grenseverdier, dog med forholdsvis gode forudsatninger for at gennemfore
stgjreducerende tiltag. Gren korridor vil medfere en kraftig barriere 1 landskabet med
konsekvenser for beskyttede garde i form af @ndrede bevagelsesmenstre og bereringsflader.
Ca. 40 — 50 huse kommer til at blive udsat for stgjniveau over grenseveardierne, dog med
forholdsvis gode forudsztninger for at gennemfore stejreducerende tiltag. Korridoren vil
endvidere medfere stgjpavirkning i omrader med lav baggrundsstgjniveau og forstyrrelser pa
relativt upavirkede friluftsomrader. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der
er en svag preference for bla korridor kort.
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Meget svag
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Bl§, lang vs.
Grgn

BIa korridor vil kun medfgre mindre forstyrrelser ved Himmelstalundsomradet, da den gar i tunnel
under omradet. Der vil vaere ganske fa huse, som vil blive udsat for stgjniveau over de tilladte
graenseveaerdier, dog med forholdsvis gode forudseetninger for at gennemfgre stgjreducerende
tiltag. Grgn korridor vil medfgre en kraftig barriere i landskabet med konsekvenser for beskyttede
garde i form af &endrede bevaegelsesmgnstre og bergringsflader. Ca. 50 — 60 huse kommer til at
blive udsat for stgjniveau over greensevaerdierne, dog med forholdsvis gode forudsaetninger for at
gennemfgre stgjreducerende tiltag. Korridoren vil endvidere medfgre stgjpavirkning i omrader
med lav baggrundsstgjniveau og forstyrrelser pa relativt upavirkede friluftsomrader. Deltagerne
ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praeference for bla korridor lang.

Svag
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Naturressourcer

Definition:

- Révarer og okosystemtjenester som naturen tilbyder

- Vandressourcer

- Klimapavirkning

Rad korridor

BI& korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Gron korridor

Naturressourcer

Stor risiko for grund-
vandssenkning ved
Himmelstalund. I evrigt
parallel med motorvej E4.

En vis risiko for grund-
vandssenkning ved tun-
neludgravninger. [ evrigt
parallel med motorvej E4.

En vis risiko for grund-
vandssenkning ved tun-
neludgravninger. I ovrigt
parallel med motorvej E4.

En vis risiko for grund-
vandssenkning ved tun-
neludgravninger. Ny kor-
ridor gennem skovomra-
de.
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Alternativer

Beskrivelse

Praference

Der er hgj risiko for, at red korridor vil medfere grundvandssenkning og effekter som
marksaenkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved
Himmelstalundsomradet og rejsecentrum. Korridoren vil gé i markniveau gennem et serligt
beskyttede omrdde for Glans. Bla alternativ vil medfere risiko for grundvandss@nkning og
effekter som marksenkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved
rejsecentrum. Bjerg og grusmaterialer ved Borg respektive Gotakanalen pavirkes endvidere for
begge korridoralternativer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en
svag praeference for bla korridor kort.

BIa, kort vs. Sva
Red £

Der er hej risiko for, at red korridor vil medfere grundvandssenkning og effekter som

marksaenkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved

BI4, lang vs Himmelstalundsomradet og rejsecentrum. Korridoren vil gd i markniveau gennem et serligt
’ " | beskyttede omrdde for Glans. Bla alternativ vil medfere risiko for grundvandssenkning og Svag

Rad

effekter som marksenkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved
rejsecentrum. Bjerg og grusmaterialer ved Borg respektive Gotakanalen pavirkes endvidere for
begge korridoralternativer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en
steerk praeference for bla korridor lang.
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Gron vs. Rad

Der er hej risiko for, at red korridor vil medfere grundvandss@nkning og effekter som
marksa@nkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved
Himmelstalundsomradet og rejsecentrum. Korridoren vil gé i markniveau gennem et serligt
beskyttede omrade for Glans. Gren alternativ vil medfere risiko for grundvandssankning og
effekter som marksenkning og omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved
rejsecentrum. Korridoren skarer i ovrigt gennem et skovomride syd om motorvej E4 saledes at
det pavirker et vildforvaltningsperspektiv. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer,
at der er samme praference for de to korridorer.

Samme

BIl4, lang vs.
Bla, kort

Begge korridorer vil medfere grundvandssankning og effekter som marksaenkning og
omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger. Langden af tunnelen ved Himmelstalunds-
omradet @ndrer ikke vesentligt pd konsekvenserne. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er samme preaference for de to korridorer.

Samme

BIla, kort vs.
Gren

BI4 alternativ vil medfere risiko for grundvandssenkning og effekter som marksaenkning og
omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved rejsecentrum. Bjerg og grusmaterialer ved
Borg respektive Gotakanalen pévirkes endvidere. Gren alternativ vil medfere risiko for
grundvandssenkning og effekter som marksenkning og omgivelsespavirkninger ved
tunneludgravninger ved rejsecentrum. Korridoren skerer i gvrigt gennem et skovomrade syd
om motorve] E4 sdledes at det pavirker et vildforvaltningsperspektiv. Deltagerne ved

Samme
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beslutningskonferencen konkluderer, at der er samme praference for de to korridorer.

BI4, lang vs.
Gron

BIlé alternativ vil medfere risiko for grundvandssaenkning og effekter som marksankning og
omgivelsespavirkninger ved tunneludgravninger ved rejsecentrum. Bjerg og grusmaterialer ved
Borg respektive Gotakanalen pévirkes endvidere. Gren alternativ vil medfere risiko for
grundvandss@nkning og effekter som marksaenkning og omgivelsespavirkninger ved tunnel-
udgravninger ved rejsecentrum. Korridoren skerer i @vrigt gennem et skovomrade syd om
motorvej E4 séledes at det pavirker et vildforvaltningsperspektiv. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er samme praference for de to korridorer.

Samme
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Risiko og sikkerhed

Definition:

- Risiko for ulykker pa og omkring jernbanen

- Transport af farligt gods

- Farlig virksomhed

- Personsikkerhed for rejsende og tredje person

Rad korridor

Bl& korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Gron korridor

Risiko og sikkerhed

Risikofaktorerne er over-
svemning, tunnelsikker-
hed, narheden til motor-
vej E4 og Sodre stam-
banen samt passage med
andre trafiklinier.

Risikofaktorerne er over-
svemning, tunnelsikker-
hed, narheden til motor-
vej E4 og Sodre stam-
banen samt passage med
andre trafiklinier.

Risikofaktorerne er over-
svemning, tunnelsikker-
hed, naerheden til motor-
vej E4 og Sodre stam-
banen samt passage med
andre trafiklinier.

Risikofaktorerne er forst
og fremmest tunnel-
sikkerhed.
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Alternativer

Beskrivelse

Praference

Bla, kort vs.
Rad

Risikofaktorerne  ved red  korridor er
oversvemning, tunnelsikkerhed, neerheden til
motorvej E4 og Sodre stambanen samt passage
med andre trafiklinjer. Dette er ligeledes risiko-
faktorerne  ved  bla  korridor,  hvorfor
konsekvenserne af korridoralternativerne ma
vurderes at vare ens. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er
samme praeference for de to korridorer.

5
I
f= :

Samme

Rad vs. Bla,
lang

Risikofaktorerne ved red korridor er oversvemning, tunnelsikkerhed, narheden til motorvej E4
og Sodre stambanen samt passage med andre trafiklinjer. Dette er ligeledes risikofaktorerne ved
bla korridor. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en meget svag
preference for rad korridor.

Meget svag

Gron vs. Rad

Risikofaktorerne ved red korridor er oversvemning, tunnelsikkerhed, narheden til motorvej E4
og Sodre stambanen samt passage med andre trafiklinjer. Risikofaktorerne for gren korridor er
forst og fremmest tunnelsikkerheden. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at
der er en svag preference for gren korridor.

Svag

BIla, kort vs.
BI4, lang

De to korridoralternativer medferer nejagtigt samme risikofaktorer: oversvemning, tunnel-
sikkerhed, neerheden til motorvej E4 og Sodre stambanen samt passage med andre trafiklinjer.
Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er samme praference for de to
korridorer.

Samme
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Gron vs. Bl4,

Bla korridor medferer risikofaktorer som oversvemning, tunnelsikkerhed, nerheden til
motorvej E4 og Sodre stambanen samt passage med andre trafiklinier, mens gren korridor kun

kort har risikofaktorer i forbindelse med tunnelsikkerheden. Deltagerne ved beslutningskonferencen SR
konkluderer, at der er en svag praference for gron korridor.
Bl& korridor medferer risikofaktorer som oversvemning, tunnelsikkerhed, nerheden til
Gron vs. Bla, | motorvej E4 og Sodre stambanen samt passage med andre trafiklinier, mens gren korridor kun Svag

lang

har risikofaktorer i forbindelse med tunnelsikkerheden. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en svag praference for gron korridor.
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Anlaegstid

Definition:

Tidsaspektet pavirkes af bjergsprengning, brobygning, tunnelbygning osv.

Samfundets ovrige funktioner skal opretholdes under anlegsfasen.

Rad korridor

Bla korridor, kort
tunnel

Bla korridor, lang
tunnel

Grgn korridor

Anlzgstid

Tunnel ved Norrkdping
igennem “darligt” bjerg,
hvilket medferer storre
risici for saetninger og pa-
virkning af grundvandet
samt beboelser i omradet.

Tunnel ved Norrkoping,
men gennem  “godt”
bjerg, hvilket medferer
minimale risici for grund-
vand og beboelsesomra-
der. Der er dog kritiske
passager ved tunnelgrav-
ninger og bevaringsver-
dige miljoer.

Lang tunnel ved Norrko-
ping, men gennem “godt”
bjerg, hvilket medferer
minimale risici for grund-
vand og beboelsesom-
rader. Der er dog kritiske
passager ved tunnelgrav-
ninger og bevaringsvaer-
dige miljoer.

Lang tunnel ved Norrko-
ping samt yderligere et
antal lengere tunneller,
men alle gennem “godt”
bjerg, hvilket medferer
minimale risici for
grundvand og beboelses-
omrader. Relativt fa kri-
tiske passager ved tunnel-
gravninger og bevarings-
vardige miljger.
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Alternativer

Beskrivelse

Praference

Rad vs. Bl4,
kort

Rad korridor vil indeholde bygning af tunnel
ved Norrkdping igennem “darligt” bjerg,
hvilket medferer storre risici for satninger og
pavirkning af grundvandet samt beboelser i
omradet. Bl korridor vil indeholde bygning af
tunnel ved Norrkdping, men gennem “godt”
bjerg, hvilket medferer minimale risici for
grundvand og beboelsesomrader. Der er dog
kritiske passager ved tunnelgravninger og
bevaringsvaerdige miljeer. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praference for red korridor.

Svag

Red vs. BI4,
lang

Read korridor vil indeholde bygning af tunnel ved Norrkdping igennem “darligt” bjerg, hvilket
medfoerer storre risici for setninger og pavirkning af grundvandet samt beboelser i omréadet. Bla
korridor vil indeholde bygning af tunnel ved Norrkoping, men gennem godt” bjerg, hvilket
medferer minimale risici for grundvand og beboelsesomrader. Der er dog kritiske passager ved
tunnelgravninger og bevaringsvaerdige miljoer. Deltagerne ved beslutningskonferencen
konkluderer, at der er en svag praference for red korridor.

Svag

Gron vs. Rad

Rad korridor vil indeholde bygning af tunnel ved Norrkdping igennem “’déarligt” bjerg, hvilket
medferer storre risici for s@tninger og péavirkning af grundvandet samt beboelser i omréadet.
Gren korridor vil indeholde bygning af tunnel ved Norrkdping samt yderligere et antal leengere
tunneller, men alle gennem ’godt” bjerg, hvilket medferer minimale risici for grundvand og be-
boelsesomréder. Relativt f&4 kritiske passager ved tunnelgravninger og bevaringsvardige
miljeer. Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praference for
gron korridor.

Svag

125




BIa, kort vs.
Bl4, lang

Begge bla korridorer vil indeholde bygning af tunnel ved
Norrkdping, men gennem “godt” bjerg, hvilket medferer
minimale risici for grundvand og beboelsesomrader. Der
er intet som adskiller de to alternativer. Deltagerne ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er samme
preference for de to korridorer.

Samme

Gren vs. Bla,
kort

Bla korridor vil indeholde bygning af tunnel ved Norrkdping, men gennem godt” bjerg, hvilket
medferer minimale risici for grundvand og beboelsesomrader. Der er dog kritiske passager ved
tunnelgravninger og bevaringsverdige miljeer. Gron korridor vil indeholde bygning af tunnel
ved Norrkoping samt yderligere et antal leengere tunneller, men alle gennem “godt” bjerg,
hvilket medferer minimale risici for grundvand og beboelsesomrader. Relativt fi kritiske
passager ved tunnelgravninger og Dbevaringsveerdige miljeer. Deltagerne  ved
beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praference for gren korridor.

Svag

Bl4, lang vs.
Gren

. Bla korridor vil indeholde bygning af tunnel ved
: Norrkoping, men gennem “godt” bjerg, hvilket
medforer minimale risici for grundvand og
beboelsesomrader. Der er dog kritiske passager ved
tunnelgravninger og bevaringsvardige miljoer. Gron
% korridor vil indeholde bygning af tunnel ved
Norrkdping samt yderligere et antal langere
tunneller, men alle gennem ”godt” bjerg, hvilket
medferer minimale risici for grundvand og beboel-
sesomrader. Relativt fa kritiske passager ved tunnelgravninger og bevaringsverdige miljoer.
Deltagerne ved beslutningskonferencen konkluderer, at der er en svag praeference for blé
korridor lang.

Svag
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Opsummering af parvise sammenligninger

Ovenstdende vurderinger transformeres vha. REMBRANDT metoden til value function scores, som beskriver alternativernes
performance pa en 0 — 100 skala inden for hvert af kriterierne. 0 beskriver det verst performende alternativ og 100 beskriver det bedst

performende alternativ.

By- og landskabsbillede: Kulturmilje:
a 20 40 60 80 100 0] 20 40 60 80 100
Red Red
BI3, kort Bl&, kort
BI3, lang BI4, lang
Gron Gron
Naturmilje: Sundhed:
0] 20 40 60 80 100 a 20 40 60 &0 100
Rod Red
Bla, kort Bla, kort
BI3, lang BI3, lang
Gron Gren
Naturressourcer: Risiko og sikkerhed:
a 20 40 60 80 100 0] 20 40 60 80 100
Rod Rod
Bla, kort Bla, kort
BI4, lang BI4, lang
Gron Gren
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Rekreation og friluftsliv: Anlegstid:
0 20 40 60 80 100 20 40 60 80 100
| | | | | | | | | | |
Rod Red
Bla, kort Bla, kort
BIa, lang BI4, lang
Gron Gron
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Rangorden af kriterier

Tabel 4 Kollektiv prioritering tildelt ROD vaegte

Kriterium
By- og landskabsbillede
Kulturmilje
Naturmilje
Sundhed
Naturressourcer
Risiko og sikkerhed
Rekreation og friluftsliv

Anlaegstid

Rang

ROD veegt

0,1672

0,2292

0,1977

0,0805

0,1084

0,0531

0,1375

0,0263
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Total rate

14
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e —Rgd
: BI3, kort
S / a, kor
F 6 2
—BI3, lang
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p—
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MCA %

Figur 4. Attraktiviteten af alternativerne (den totale rate) udtrykt som funktion af MCA andelen (MCA %)
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Appendiks 6 — Individuelle TRR

De fglgende grafer giver en oversigt over person A —Js individuelle TRR grafer i et interval fra
0 til 80 MCA % for alternativ A, B og C.

Person: B

Total rate of return
@ © B

Persi A /
g
! / —
i —
z, / -
Person:

Total rate of return
- B

Total rate of return

I 40% 4% SO SSE G0% GS% 0N TEE EDM

Person: D
o ///
£, VA=
: =
3 —c
L

% 3 Ao o4 o0 7%
Person: F

Total rate of return
= 5
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Total rate of return

Person: G

0% S I0% 1SE 208 25M 0% IS 40N 45K SOK BSK 6O GSK TN 7EK BOK

Total rate of return

Person: H

% SX 10K 15K 20 25% 30% 35K 40K 45K SO SN 60X 5% 0% IS BO%

Total rate of return

o

Persan: |
i

/
/
/]

0% S I0% 1SE 208 25M 0% IS 40N 45K SOK BSK 6O GSK TN 7EK BOK

Total rate of return

Person: J

% SX 10K 15K 20 25% 30% 35K 40K 45K SO SN 60X 5% 0% IS BO%
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