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FURORD

| foreliggande rapport redovisar Gunnar Lind resultatet av sina
studier av vasttyska utvarderingsmetoder for val mellan olika
trafiktekniska l8sningar. Han redovisar dven en studie som
galler EG-omradet.

Gunnar Lind &r forskarstuderande vid institutionen for trafik-
planering vid KTH och hans arbete har finansierats av bygg-
forskningsradet dels genom ett stipendium, dels genom anslag for
rapportskrivhingen.

Intresset for utvarderingsmetoder har varit stort i Sverige de
senaste 10-15 aren. | det trafikpolitiska beslutet 1979
uttalades att en samhallsekonomisk grundsyn skulle vara
vagledande vid val av trafiktekniska l6sningar. Harigenom
accentueras de stravanden framst statens vagverk lange haft att
allsidigt beddma konsekvenserna av trafikinvesteringar.
Vagverket anmodade kommunerna att for den prioritering av
vaginvesteringar som utférdes 1981 for forsta gangen anvanda den
utvidgade konsekvensbeddmningen som bendmns objektanalys.

Nordiska vagtekniska forbundet, utskottet for trafikekonomi,
presenterade till vagkongressen i Oslo 1980 en rapport om
konsekvensanalys av vaginvesteringar.

Nar Gunnar Lind genom sitt arbete f Minchen sammanstallt
vasttyska erfarenheter dels genom att redovisa de olika anvanda
metoderna, dels genom att ge talrika belysande exempel pa
anvandningen av metoderna, har han vidgat vart erfarenhetsfait
och givit oss battre mojligheter att ga vidare. Genom kritik av
de tillampade metoderna pdavisar han samtidigt svarigheterna med
att forsoka integrera aven de s k kvalitativa effekterna i den
ekonomiska analysen. Gunnar Lind menar trots detta att det
samhallsekonomiska synsattet borde genomsyra inte bara vag-
verkets planering, utan hela kommunikationssektorn och &ven
andra sektorer i den allménna planeringen. Detta &ar en upp-
fattning som jag delar och garna vill understryka.

Vid institutionen for Trafikplanering vid KTH pagar samtidigt
aven andra projekt for att allsidigt beddma konsekvenserna.
Ingemar Ahlstrand undersdker exempelvis betalningsviljan som
ett matt pa trafikanternas vardering av olika komfort- och
trivselvarden vid kollektivtrafikinvesteringar.

INSTITUTIONEN FUR TRAFIKPLANERING, KTH

Ake Claesson
(forskningsledare)






SAMMANFATTNING

Den moderna samhéllsplaneringen kénnetecknas av en 6kande Oppenhet.
Medborgar- och brukarinflytande gor sig alltmer géllande i planerings-
processen. Detta staller hogre krav an tidigare pa att effekterna av
olika atgarder kan redovisas och askadliggtras pa ett begripligt satt
for allménheten likaval som for beslutsfattarna. Beslut som fattas

i planfragor maste kunna motiveras sa att politikernas véarderingar
Oppet kan diskuteras. Tillsammans Okar dessa strdomningar behovet av
overskadliga och praktiskt anvandbara analys- och utvarderingsmetoder
i trafik- och stadsplaneringen. Av dessa skal har i fdreliggande
forskningsarbete en utblick gjorts till trafikplaneringen i Vast-
tyskland for att studera hur man dar har hanterat analys- och utvér-
deringsproblematiken. Baktanken har darvid funnits att forsoka se om
det finns moéjligheter att utvidga utvarderingsmetodi ken till nya
omraden,t ex region- och stadsutvecklingsplanering.

| kapitel 2 redovisas forst hur den tyska fysiska planeringen och
trafikplaneringen &r upplagd sd att lasaren far en liten inblick i
de institutionella skillnaderna. | kapitel 3 later jag sedan en EG-
studie Over koordinering av trafikinvesteringar bilda utgdngspunkten
for den vidare genomgangen. Kapitel 4 utgor en kortfattad redogorel-
se for de tre huvudmetoderna nytto-kostnadsanalys (NKA), kostnads-
effektanalys (KEA) och mal uppfyll el seanalys (MUA). Tyngdpunkten i
rapporten ligger sedan i de avslutande kapitlena. | kapitel 5 redo-
visas sex olika tillampningsexempel. Med ledning av dessa och den
debatt som fors i Vasttyskland diskuteras i kapitel 6 for- och nack-
delarna med de olika utvarderingsmetoderna. Avslutningsvis redovisas
i kapitel 7 ett forslag att kombinera de olika metoderna till ett
generellt forfarande som gor det mojligt att vardera &ven kvalitativa
effekter, utan att elementdra vetenskapliga krav darfér asidosatts.

Vilka knav bén. vl 6talta, p& m pnaktcik utvd/idenAngimeXod?

For att utvecklingen pd utvarderingsomradet i Vasttyskland, men ocksa
i Osterrike och Schweiz klarare ska framgd har jag valt att redovisa
sex exempel lite noggrannare. Tillampningsexemplen bildar utgangs-
punkten for en diskussion av olika utvarderingsmetoder. Detta sker
genom att jamfora de praktiska forfarandena med tio allménna krav som
man kan stalla upp och som bér vara uppfyllda av den ideala utvarde-
ringsmetoden. De viktigaste kraven utgdrs av representativitet, all
mangiltighet, handlingsfrihet och flexibilitet.

Varderingen i MUA medfor alltid en konflikt mellan nzpn&&enlaltvZlel
och sakkunskap. | idealfallet bor vid viktningen garanteras att de
enskilda besluten traffas pa grundval av optimal kunskap och informa-
tion samt att dessutom de i vart samhélle rddande varderingarna i
rimlig omfattning beaktas. Principiellt galler darfér att man bor
undvika att lata tjansteman eller experter gora den slutgiltiga
viktningen annat an pad lagre nivaer, eftersom de knappast kan anses
vara representativa for befolkningen. Var gransen gar mellan expert-
beddmningar och mer Overgripande politiska viktningar ar politikernas
uppgift att beddéma.

Trots den synbarligen rationella grunden hos varderingarna i NKA

maste man komma ihag att aven dessa vilar pd ett antal mer eller mindre
tveksamma eller osdkra antaganden. En viktig synpunkt ar darvid att

det endast ar ett fatal experter forunnat att kunna bedéma dessa an-
tagandens giltighet. Varderingarna sker darfor dven hér i viss utstrack-
ning utanfor politikernas och allménhetens kontroll.



~10-

AlinangMigh&tzn ror framst sattet pd vilket vérderingen eller
viktningen genomférs. Om denna gors pa ett entydigt och enhetligt
satt kan erfarenheterna foras vidare s att sd smaningom en gemen-
sam varderingsbas uppstar. Givetvis bor lokala avvikelser vid vikt-
ningen alltid tolereras och kanske vélkomnas som ett led i né&rdemo-
kratistromningarna i samhallet. Skillnader mellan stad och land eller
olika landsandar ar ju naturliga. Olika varderingssystem inom samma
stadsdel kan daremot inte lika latt forklaras. Var ‘gar gransen? Det
galler har bl a att klara ut hur mycket viktningen egentliaen beror
pa forhallandena pd orten och alltsa annorlunda uttryckt influeras av
laget pd maluppfyllelsekurvan och hur mycket som &r “akta" avvikelser,
dvs annan uppfattning trots att de yttre omstandigheterna ar lik-
vardiga. Om detta beroende mellan viktningen och [&get pd méalupp-
fyllel sekurvan kan klaras ut borde en viss stad?a i bedémningarna vara
mojlig. Beslutsfattaren kan sedan utifrdn de allmangiltiga viktnings-
forslagen gora justeringar i Onskvédrd riktning i enlighet med sina
egna bedomningar.

Iden teoretiska litteraturen angdende MUA havdas att sé&ttet pd vilket
mal indikatorn méts inte har nagon betydelse vid viktningen. Detta
maste avfardas som rent nonsens. Tvéariom bestar ett démsesidigt beroende
mellan indikatorernas matskalor, normeringen (omrédkningen till mal-
uppfyllelse) och viktningen. Detta innebar att en viktning inte kan
goras utan kannedom om normen'ngsfunktionens utseende. Endast om nor-
meringsfunktionen ar kiand kan man genomfora s k komplex malviktning
genom parvisa jamforelser med angivande av omfattning och typ av
effekt vilket ar forutsattningen for en medveten oc konsekvent vikt-
ning. Hérav foljer ocksd att det ar orimligt sd som oftast sker i MUA
att normeringen och viktningen goérs helt oberoende av varandra av
olika personkategorier (utredare resp beslutsfattare).

Om vérderln?en i MUA gors av en sarskilt tillsatt kommission med poli-
tiker och allmanhet representerade kan det dock beddmas som omojligt
att %nomfora komplex malviktning. | sddana fall bor utredarna i
efterhand visa konsekvenserna av viktningen for deltagarna genom att
stalla upp olika likvardiga effekter for olika delar av mél systemet
som i korridorundersokningarna (exempel 2). Den forsta viktningen
far da ses som en preliminér viktning, som justeras i en andra om-
gang genom att bedoma om likvardighet verkligen foreligger.

Med hansyn till att konflikter ofta uppstar i samband med trafik-
eller stadsplanering ar det viktigt att politikerna har tillrackligt
sakunderlag men ocksd tillracklig lia.ncUU.ng-6fiAAheX fOr att 106sa upp-
kommande motsattningar. Politikerna maste sdledes har tillrécklig
frihet att ompréva och justera véarderingsresultatet i enlighet med
sina vérderingar eller ideologiska uppfattningar. Politikernas prak-
tiska medverkan i planeringsprocessen ar dock oftast enbart en Gnskan,
ett ideal som inte motsvaras av verkligheten. Enligt min mening maste
flera olika végar provas for att l6sa detta dilemma.

Vi utgar fran att de varderingar som behovs i planeringen helst bor
goras av véra politiska representanter och inte av experter eller
#ansteman Trafikplaneringen méste darfor anpassas till de politiska
Orutsattningarna. Det ar 1 allménhet omojligt for politiker att sétta
sig in i detalj i olika varderingsforfaranden. Daremot har de ofta
tillrackligt bred kunskap och formaga att gora over%rlpande beddm-
ningar. Av denna anlednm% Or betydelsen av de enskilda vérderin arna
inte Overvérderas. Dessa bor enbart ses som beslutsvariabler, til
del i politikernas hander men mest i tjanstemannens och experternas
tjanst, for att astadkomma ett visst dnskat resultat. Det ar emeller-
tid den politiska beddmningen av de forvantade konsekvenserna for
(I)Ilkatsamhall ssektorer och olika samhallsmedborgare som &r det vésent-
igaste
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fI&xibELLtetm berdr framst MUA, déar olika begransningar maste Gver-
vinnas. For att kunna anvanda MUA pd alia typer av projekt och besluts-
situationer méste en motsvarighet till berakningarna i NKA hittas.
Tittar vi t ex pd tidsvinsten i NKA ser den ut som foljer: (tidsvinst/
fordonx trafikarbetex tidsvarde/tidsenhet], vilket generellt innebar
(kval i tets forandring x omfattning x vikt?. Kval itetsforandringen motsva-
ras i MUA av forandring av méaluppfyllelsen och vikten av indikator-
vikten. Kvar stdr omfattningen, som inte har nigon motsvarighet i MUA
Dér réknas i stéllet resultatet om till ett kvalitetsindex (totalnytto-
podng). Detta problem uppmérksammades bl a i korridorundersokningarna,
men har forsummats i de flesta andra MUA.

S4 fort man anvéander sig av en generell (naiv) viktning, maste denna
anses hanfora sig till en jamforelse per invanare, trafikant eller
dylikt. Den naiva viktningen talar alltsd endast om hur viktig en
viss kvalitetsfaktor &r for en enskild ménniskas livssituation.

Ndr man sedan ska berdkna omfattningen, dvs hur méinga manniskor som
berors, ar det sallan tillrackligt att begrénsa sig till den omedel-
bara omgivningen av en trafikled. For att garantera att en lokal
effekt av en atgard varken blir dver- eller undervirderad, méste
dess influensomréde bestimmas. Harvid ar invanaren multiplikator for
skadeinverkan. Detta medfér att, en obegrdnsad skala skapats och att
resultatet uttrycks i invanarpoang (ip), vilket innebar ett flex-
ibelt poédngsystem som &r anvandbart for olika stora projekt. Vi
valjer som exempel 200 narboende som avlastas buller vid byggande av
en trafikled. For dessa okar maluppfyllelsen for buller fran 20 till
100 poang. Betraffande naturminnesmarken paverkas en hel region med
200 000 invanare, men maluppfyllelsen faller bara fran 80 till 79
podng. Om vi antar att vikten for buller &r 0,1 och for naturminnes-
marken 0,01 erhalls da:

200.(100-20)-0,1
200000-(79-80).0,01

Dessa invanarpoang motsvarar de monetara vardena (nytta resp kost-
nader) i NKA och kan generellt anvéndas for att jamfora stora och
sma projekt med varandra och for att berékna ett lonsamhetsmatt
(invanarpoang per investeringskrona) som kan anvandas bade vid
alternativjamforelser (ett projekt, flera alternativ) och angeldgen-
hetsbedomningar (flera projekt, ett alternativ?. Att som i de flesta
MUA darefter genom en relativering skapa ett slags kvalitetsindex
for hela influensomradet skapar bara onddiga problem. Pa grund av
mdl indikatorernas olika karaktar uppstér olika stora influensomréden.
Visserligen kan man begransa sig till det egentliga influensomradet
nara vagen, som definieras av t ex bull erutbredningen, men man kan
&nda fraga sig hur meniml;sfyllt detta index ar, eftersom det inte kan
ges nagon allmangiltig tolkning.

+ 1600 ip for buller och
- 2000 ip for naturminnesmarken.

Ett komblmnat “o"aAand - “umttdens 16éntng?

Den hittills inom trafikplaneringen anvdnda nyttokostnadsanalysen har
vunnit storre forstaelse efterhand, men upplevs &nnu i ménga avseenden
som for "teoretiskt invecklad"” av beslutsfattarna. Som motvikt har
darfor pd senare ar mal uppfyll el seanalysen utvecklats. Denna har
vunnit stor forstaelse hos politiker och lekméin tack vare sin
ik&nboAa enkelhet och begriplighet och &r i Vaésttyskland dominerande
vid utvardering av trafikledsprojekt och kollektivtrafikinvesteringar
i de storre staderna. MUA vilar dock annu pa bréacklig teoretisk grund,
vilket inte minst tillampningsexemplen visat.
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Losningen bor darfér, som bl a Fischer, Heimerl, Eekhoff och Leu gett
uttryck for, komma att ligga i de metoder som forsoker kombinera dessa
bdda” synsatt. Sakligheten hos NKA kan darigenom forenas med subjekt-
tiviteten hos MUA sa att en heZheM,l-6ining astadkommes, Valet mellan

en vardering i pengar eller i poang bor darvid utgd fran hur langt
forskningen hunnit i dagslaget. Genom att tillata subjektiva moment
Okar dessutom mgjligheterna att anvanda sig av nytto-kostnadsunder-
sokningar p& nya omraden inom samhallsplaneringen t ex regional-
planering och stadsutvecklingsplanering.

Ett forfarande som bygger p& detta resonemang - vi kan kalla det
"samhél Isekonomisk kombianalys" - kan illustreras av nedanstaende
figur. Varderingen genomférs darvid i fyra moment:

OVERGRIPANDE IhALSYSTEM

Relevanta delmal

1
nalIndikatorer
- Effektbeskrivning
Alternativ kvantitativt / kvalitativt
i
varderings- Effektvéardering Varderings-
underlag monetért / ieke-monetéart (mom 1) underlag
(pengar) / dubbelvérder$; / (mom 2) (poéang)
Omprévning av de ursprungliga
varderingarna
/ kopplingseffekter / (mom 3)
1

Sammanfattning av de monetéra och
icke-monetéra delarna beroende
pa onskvart redovisningssatt

NKA / ETLUAZKEA(mom 4)

1)  Varderingen sker forst p&d det satt som ter sig naturligast.
Inom trafikplaneringen betyder detta att fréamst trafikant-
effekter, investerings- och driftkostnader vérderas i Eengar,
medan regionalpolitiska och sarskilt miljomassiga effekter far
vérderas i poang.

2)  En ytterligare vardering gors for de effekter som samtidigt
skulle kunna beddmas ?é annat satt. Dubbel vdrdering har hit-
tills provats for buller och luftfororeningar, men det borde
redan nu vara mojligt att &ven védrdera tid, olyckor och bekvém-
lighet pd tva olika satt.

3)  Omrdkningsfaktorer mellan podng och pengar berdknas for koppiings-
effekterna enligt forra momentet. Dessa kommer darvid inte att
stamma Overens sinsemellan. Av detta skdl justeras penning- resp
poangvarderingarna efter en diskussion s att samma omraknings-
faktor galler for alla kopplingsstorheterna. Spénnvidden mellan

omrékningsfaktorerna anvands for kénslighetsanalyser.

4)  Totalresultatet berdknas genom sammanfattning av de monetéra
och icke-monetéra delarna av analysen och presenteras antingen
i pengar (NKA) eller i poang (MUA/KEA)
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NKA och MUA betraktas harvid som tva olika redovisningssatt for en
och samma metod. Om resultatet presenteras som NKA eller MUA &r dar-
for egentligen egalt. Med hjalp av kopplingsstorheterna kan resulta-
tet alltid raknas om fran den ena till den andra metoden. De i
forsta momentet monetért resp icke-monetért varderade effekterna
eller pedagogiska synpunkter bor rimligen avgéra presentationsformen.
Detta betyder att NKA &r den lampligaste formen vid Overgripande
trafikplanering, medan MUA kanske &ar lampligare for regionalpoli-
tiska och stadsbyggnadsmassiga projekt.

For att i mojligaste méan garantera optimal hushallning med investe-
ringsresurserna bor dessutom MUA ges formen av en kostnads-effekt-
analys, vilket innebédr att nyttan och kostnaderna berdknas var for
sig. Detta underlattar en principiellt riktig angelédgenhetsgradering
mellan projekten och ett beaktande av alternativanvandningen av
pengarna.

Min forhoppning att det i Vasttyskland skulle finnasgenerell t
tilldmpade utvarderingsmetoder inte bara inom trafikplaneringen

utan aven inom stadsplaneringen kunde tyvarr inte besannas. Daremot
finns en hel del teoretisk litteratur om detta. Utvecklingen av sys-
tematiska utvarderingsmetoder pa detta omrade maéste borja med att
ett allsidigt malsystem stalls upp, s& att de vésentligaste
effekterna kan identifieras. Sedan maste anstrangningar goras for att
hitta ett beskrivningssystem, till en borjan enbart for de allra vik-
tigaste effekterna, men s& smaningom for alla icke forsumbara effek-
ter. Viktningen kan har sallan goras med hjalp av nagra sofistikerade
ekonomiska analysmetoder. | stallet far man ngéja sig med enklare be-
domningar, expertenkater och preferensundersokningar. Genom att kom-
plettera NKA med MUA enligt ovan torde forutsattningarna for att an-
vénda nytto-kostnadsundersékningar dven inom stads- och regionplane-
ringen 0ka hdgst vasentligt.
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1. INLEDNING

11 Bakgrund

Vid arbetet med att analysera krav pa trafiksystem och stadsmiljo och
med att beddéma konsekvenser av alternativa utvecklingsmadjligheter har
det visat sig att behov finns for utveckling av battre analys- och
utvarderingsmetoder. Inte minst ar det viktigt att politikerna far
basta mojliga underlag for sina bedémningar, bade nar det galler lang-
siktiga trafik- och planpolitiska mal och mera naraliggande beslut.

Samhallsplaneringen skulle kunna forbattras ytterligare om alla kun-
skaper ocksd fick den praktiska eller politiska betydelse som de for-
tjinar. Ett tillvaratagande av nyvunna erfarenheter eller forverkli-
gandeav goda ldsningar och idéer stoter bl a pa foljande hinder:

- bristande beslutsamhet som foljd av osékerhet om konsekvenser
av alternativa l6sningar

- motstridande intressen mellan olika intressegrupper dar starka
intressen ofta ar knutna till existerande forhallanden

- knappa resurser och bristande férmaga eller vilja att foreta
forandringar i dagens resursférbrukning

mindre lampliga organisationsformer som forsvarar genomférandet
av losningar som ar negativa for enskilda intressen, men som ar
samhéllsmassigt starkt onskvéarda

Forbattrade utvarderingsmetoder maste forsoka att Gverbrygga dessa
svarigheter. Den moderna samhallsplaneringen kénnetecknas vidare av
en Okande Oppenhet. Medborgar- och brukarinflytande gor sig alltmer
géllande i planeringsprocessen. Detta staller hégre krav an tidigare
pd att effekterna av olika atgarder kan redovisas och askadliggéras pa
ett begripligt satt for allmanheten likaval som for beslutsfattarna.
Beslut som fattas i planfrdgor maste kunna motiveras sd att politiker-
nas varderingar Oppet kan diskuteras. Aven dessa stromningar okar be-
hovet av Gverskadliga och praktiska anvandbara analys- och ut-
vérderingsmetoder i trafik- och stadsplaneringen.

I.Sverige har hittills samhéllsekonomiska utvarderingsmetoder framst
tillAmpats inom vagplaneringen (Angeldagenhetsbedémning av vég- och
gatubyggnadsobjekt,1981). Fdorklaringen till detta kan hdnga samman med
att vagverket inte direkt uppbar nagra intdkter for sin verksamhet och
att de investeringar som_genomférs ofta./pa kortare sikt atminstone)
minskar de finansiella intakter som tillfaller staten genom de avgifter
och skatter som lagts pad vagtrafiken. Utan direkta intakter ar det
naturligt att man strdvar efter att hitta andra satt att mata nyttan

av verksamheten pa.

Samhallsekonomisk utvarderingsmetodik anvands i forsta hand i den lang-
siktiga vagplaneringen, vilken syftar till upprattandet av tioariga

fl erarsplaner for investeringar i det statliga vagnatet for alterna-
tiva anslagsnivaer under planperioden. Utvarderingsmetodiken anvands
darvid bl a for.att bestdmma utformningen av vagobjektet och lamplig
igangsattningstidpunkt. Den anvdanda metoden kannetecknas av att den
beaktar konsekvenser for vaghallaren, trafikanterna och externa
effekter t ex for de boende. Daremot beaktas inte konkurrensen inom
trafiksektorn dvs paverkan pa andra trafikslag.
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Inom végplaneringen har ocksa en annan typ av utvarderingsmetod
provats 1 samband med val av vagstrackning for europavdg E3 vid
Skultorp soder om Skovde (Ett utvarderingsforsok, 1977). | korthet
innebar metoden (méaluppfyllelseanalys) att de skilda intressent-
grupperna som berdrs av vagen bildar en referensgrupp. | referens-
gruppen kan ingd politiker, experter och intresseforeningar. Denna
grupps preferenser ar bestdimmande foér projektutformningen.

Malformulering ut%or forsta steget i metoden. Alla mal eller
kvaliteter och behov, vilka anses relevanta identifieras. Nasta
steg ar strukturerlng av mal pa skilda nivaer. Darefter bestams
malens relativa betydelse - vikter. For varje mél faststalls sedan
mél indikatorer samt” samband mellan maétresultat och "betyg" dvs
maluppfyllelse. Avslutningsvis sammanvags alla betygen med varan-
dra genom vikterna sd att "totalgodhet" for varje alternativ erhalls.
Metoden tar sarskilt hansyn till gruppintressen och behovet att I6sa
intressekonflikter, men skulle anda kunna Uti frdn samhalls-
ekonomiska principer. Det ar bl a detta som kommer att diskuteras

i rapporten. Sa har hittills dock inte varit fallet.

Statens Jarnvéagar (SJ) har inte nagot alaggande att beakta andra kost-
nader och intakter an de som beror SJ sjalvt, sd malet ar enligt
verksinstruktionen att uppnd storsta mojliga foretagsekonomiska
resultat och i andra hand storsta mojliga verksamhetsvolym. | samband
med nedlaggning av trafiksvaga banor har dock samhallsekonomisk analys-
metodik tillampats inom ramen fOr den regionala trafikplaneringen

(PM med Oversikt av tankbara effekter vid Gvergdng fran jarnvags-

till landsbygdstrafik, 1973).

Den regionala trafikplaneringen har véaxt fram under 1970-talet. Dess
tillkomst hanger samman med den snabba nedlaggningen av kollektiva
forbindelser under 60-talet, vilken hotade att stalla minga mindre
orter helt utan allminna kommunikationer med omvarlden. Arbetet har
bedrivits av lansstyrelserna som haft till uppgift att stka utvardera
ca 35 nedlaggningshotade bandelar fran samhallsekonomisk utgangspunkt.
Utvarderingsarbetet har i stor utstrdckning styrts och &ven reviderats
avkommunikationsdepartementet. Den nya behandlingen av de trafiksvaga
bandelarna tyder pad en begynnande samhallsekonomisk syn aven for jarn-
vagstrafiken .

Intresset fran statsmakternas sida att utvidga det samhéllsekonomiska
synsattet dokumenteras ocksd i proposition 1978/79:99 Ny Trafikpolitik.
Dér s&gs bl a

"l det samhallsekonomiska synséttet ligger att trafikpolitiken
skall utformas s& att den bidrar till att resurserna utnyttjas
effektivt i samhallet som helhet och darmed till att uppfylla
mil inom olika samhallssektorer. | detta Iligfger ocksd att resurser-
na inom trafiksektorn skall utnyttjas sd effektivt som mojligt.”

Som en konsekvens av detta betonas speciellt behovet av att samorda
planeringen och utbyggnaden av infrastrukturen.

Vad den nya trafikpolitiken kommer att innebara i realiteten vad géller
riktlinjerna for planeringen och formerna harfor ar &nnu oklart. Vissa
slutsatser kan emellertid dras med ledning av vad som sdgs i proposi-
tionen .

- att man kommer att ¢ka samordningen mellan de olika trafikverkens
investeringsplanering
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- att man kommer att strava efter béattre underlag, dvs mer
information och béattre matmetoder.

Av propositionen framgar att samordningen endast géaller storre fasta
anlaggningar sadsom "nya och vasentligt upprustade jarnvagslinjer,
sjotrafikleder och trafikflygplatser. Andra exempel kan vara inférande
av ny teknik som kraver stora och langsiktiga investeringar, t ex
hdghastighetstag". Sedan propositionen skrevs har ocksd ett par sam-
hallsekonomiska analyser genomforts, bl a angdende den framtida flyg-
trafiken i Trestadsomradet (Uddevalla, Véanersborg, Trollhattan) och i
samband med en utredning om flottning i Pite &lv (Bjurklo och Mattsson
1980 resp Virkestransporter langs Pite alv, 1981).

Den mest omfattande samhéllsekonomiska utvarderingen som o6ver huvud
taget gjorts i Sverige ar oresundsutredningen (6resundsforbindelser,
1978) angdende fragan om en fast forbindelse 6ver Oresund. Den &ar
ocksa sarskilt intressant eftersom forbindelsen skulle ha effekter pa
sd manga olika samhallsomradden och darfor kommer in pa nastan alla
tankbara problem nar det galler samhéllsekonomisk utvardering. S&-
lunda har en eventuell bro eller tunnelférbindelse dver Oresund
effekter for bade vag-, jarnvags- och farjetrafiken, men ocksd pa de
svarvarderade omradena miljé och regionalpolitik. For de senare
posterna har emellertid inte nagon samhallsekonomisk utvarderings-
rtl;_letodik tillampats. | stallet har dessa diskuterats i en separat
ilaga.

Inom Stockholms lans landsting tillampades vidare samhallsekonomisk
utvarderingsmetodik vid den s k LAKU-utredningen om kollektivtrafikens
utveckling i Stockholms l&n (LAKU, 1975). Metodiken Overensstammer i
stort sett med den som tillampas inom végplaneringen. Dock infordes
har sarskilda tidvarden for gangtid till och frAn hallplatsen samt
for vantetid vid hallplatsen. Bada dessa varden angavs darvid ligga
hogre &n det som galler for koér- eller fardtid.

Utanfor trafikomradet har ytterst fa samhéllsekonomiska kalkyler
genomfoérts. Namnas bor dock utredningen om utvinning av svavelkis vid
gruvan i Stekkenjokk och fragan om forlaggning av ett militarforband
(K4) till Arvidsjaur. | bada fallen spelade regional ekonomiska for-
delar en viktig roll vid utvarderingen. | Stekkenjokk-fallet angavs
tom ett skattat varde pa vad det kostar samhdllet resp individen att
i stallet soka arbete i t ex Stockholm om inte gruvdriften i Stekken-
jokk kunde komma till stand. (Bohm och Hjort, 1972). | Arvidsjaur-
fallet skulle etableringen av forbandet direkt och indirekt ge upp-
hov till 450-500 arbetstillfallen, varav 350-400 skulle kunna till-
ig%tg)s med lokalt rekryterad arbetskraft (Fredsforband i Arvidsjaur,

1.2 Syfte

Av statsmakternas uttalanden framgar att ett samhallsekonomiskt syn-
satt bor ligga till grund for alla beslut i samhéllsplaneringen. |
flera olika sammanhang - t ex i NORDKOLT (Trafik i nordisk tatort,
1978) eller i den av Byggforskningsradet finansierade utredningen
rorande program for forskning inom omradet Trafik och bebyggelse,
(Holmberg och Lundberg, 1977) - har darvid behovet av forbattrade och
allmant utnyttjade utvarderingsmetoder patalats. Mot bakgrund av dessa
brister syftar foreliggande rapport till att ge en utblick mot tr.afik-
och stadsplaneringen i Vasttyskland for att visa hur man dar har han-
terat analys- och utvarderingsproblematiken. Forutom Vasttyskland
behandlas i nagra fall aven forhallandena i Osterrike och Schweiz.

2-J7
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Bland annat genom att Vasttyskland ar befolkningsmassigt manga ganger
storre &n Sverige torde det finnas en hel del att lara av de véast-
tyska erfarenheterna. De olika landsdelarna star mycket friare gent-
emot centralregeringen an i Sverige, vilket borgar for en storre plu-
ralism och att flera olika idéer provats i praktisk tillampning. Den
vasttyska samhallsplaneringen har ocksa hittills studerats ganska
litet i Sverige, dér vi i allmnhet mest vant blickarna mot England
och USA.

Rapporten avses inspirera till idéer och uppslag till forbattringar
av de analys- och utvarderingsmetoder som fOr narvarande tillampas i
Sverige. Vilka erfarenheter har man i Mellaneuropa av olika utvarder-
ingsmetoder och vilken &r deras roll i samhaéllsplaneringen? Hur redo-
visas konsekvenser av olika trafik- och omradesplaner? Hur varderas
olika konsekvenser och standardfaktorer jamfort med i Sverige?

En okad ©ppenhet och demokratisering av planeringsprocessen staller
som namnts krav pd oOppet redovisade konsekvenser av olika trafik-

och bebyggelseplaner liksom vilka varderingar som ligger bakom plan-
besluten. Allmént utnyttjade utvarderingsmetoder torde kunna bidra
till en sadan okad Oppenhet och saklighet i debatten. For att de ska
kunna gora det maste dock metoderna vara enkla och begripliga for de
flesta. Annars finns det risk for att bara vissa "elitgrupper” kan ut-
nyttja den okande ©ppenheten. Hittills i Sverige anvinda utvarderings-
metoder tycks ha olika brister i detta avseende.

Den ekonomiska litteraturen rekommenderade cost-benefitanalysen, som
vi har kallar nytto-kostnadsanalys (NKA), har oftast visat sig for
teoretiskt invecklad for beslutsfattarna, som i stallet litat mer pa
egen intuition. Trots detta grundas de utvarderingsmetoder som bl a
anvands inom trafikplaneringen pd nytto-kostnadsanalysen. Som mot-
vikt till denna har dock praktiskt anpassade vikt-podngmetoder, t ex
maluppfyllelseanalys (MUA) utvecklats. Dessa vilar emellertid pa en
tvivelaktig teoretisk grund, vilket gor dven dessa olampliga. Genom
en utblick till den mellaneuropeiska samhallsplaneringen hoppas jag
att lasaren ska finna idéer och l6sningsforslag som kan bidra till
att en andamalsenlig praktiskt tillampbar kompromiss mellan de bada
metoderna kan utvecklas.

1.3 Avgransning

Forskningsbehovet nar det galler samhallsekonomiska utvéarderingsmeto-
der har tagits upp pa Byggforskningsradets initiativ av Nils Bruzelius
i "Utvardering av resursinsatser inom transportsektorn fran samhalls-
ekonomisk utgangspunkt" (Bruzelius ,1980a),

Forskningsbehovet behandlas under féljande fem rubriker:

a) Trafikprognosmodeller

b) Analyser av trafiksystemens kostnadsstruktur
c) Planeringsmodeller

d) Metodik for driftplanering

e) Principer for prissattning

Jag behandlar har huvudsakligen punkt 3 - Planeringsmodeller. Med en
planeringsmodell menas dd en systematisk utvarderingsmodell av den
typ som vagverket anvander sig av i den langsiktiga planeringen.
Enklare modeller av typen checklistor som kan underléatta mer eller
mindre intuitiva beslut rédknas inte hit. Ej heller tillfalliga poéang-
metoder, déar inget forsok till sammanvéigning av effekterna har gjorts.
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Till planeringsmodellerna hoér darfér i forsta hand utvérderings-
metoder som gar under beteckningarna nytto-kostnadsanalys (NKA),
kostnads-effektanalys (KEA) och maluppfyllelseanalys (MUA).
Begreppet samhéllsekonomisk kostnadsintaktsanalys reserveras har for
kalkyler som helt grundar sig pd samhéllsekonomisk valfardsteori.
Normalt har dock utvarderingsmetoder, som utgar fran den ekonomiska
teorin dven inslag frAn andra vetenskapsgrenar, t ex beslutsteori
eller socialvetenskap. Dessa pmktlska metoder bendmnes har nytto-
kostnhadsanalys .

Att jag koncentrerar mig pa planeringsmodellerna betyder att punkterna
a-b och c-e endast behandlas tillfalligtvis om de utgdr del i en
storre planeringsmodell. Vidare gors begransningen att de relativt
valkdnda faktorerna tid, olyckor, fordonskostnader, driftkostnader
och anlaggningskostnader pd samma satt endast behandlas som en del i
en storre modell. Detta betyder att studier av enskilda samband for
dessa, t ex tidsvardering eller restidsmodeller, ej behandlas. Aven
synpunkter pd medborgarinflytande i planeringen har uteslutits.
Teoretiska diskussioner dver nytto-kostnadsanalys, kostnads-effekt-
analys och maluppfyll el seanalys redovisas daremot liksom forslag till
behandling av bekvamlighet, regionalpolitik, miljo och andra svar-
varderade effekter.

Huvuddelen av studierna har bestatt av inventering, sammanstallning
och analys av praktiskt tillampade utvarderingsmetoder i den mellan-
europeiska samhallsplaneringen. Studierna har bedrivits vid Institu-
tionen for Trafik- och stadsplanering vid Minchens Tekniska Universi-
tet, dar jag vill tacka alla kollegor och séarskilt Dr. Gerhard Krasser
f('jrblall den hjalp jag fatt med att knyta kontakter och losa praktiska
problem.

| forsta hand har jag gatt igenom institutionens och universitetets
bibliotek. Vidare har jag utnyttjat institutionens egna kontakter pa
omradet. Avslutningsvis har nagra av de intressantaste metoderna
penetrerats ytterligare. Jag vill darvid rikta ett tack till Dr. Tech.
Peter Cerwenka (exempel 3), Dipl.Ing. Glnter Stahl (exempel 4) och

Dr. Robert Leu (exempel 51 som jag fatt tillfalle att intervjua.

P4 sa satt har for- och nackdelar samt svarigheter med att tillampa
metoderna kunnat diskuteras mera ingaende.

1.4 Upplaggning av rapporten och lasanvisning

Rapporten &r uppstalld sa att den som endast ar allmant intresserad

av utvarderingsmetodik laser kapitlen 1-7. | kapitel 2 redovisas forst
hur den tyska fyS|ska planeringen och trafikplaneringen ar upplagd,

sa att lasaren far en inblick i vilka institutionella skillnader som
finns i forhallande till Sverige. | kapitel 3 later jag sedan en EG-
studie fran 1973 bilda utgangspunkten for den vidare genomgangen. |
denna studie tas de flesta problem kring utvarderingsmetoder upp,
varfor det ar intressant att med denna i minnet se hur problem losts
eller angripits i praktiken.

Kapitel 4 utgdr sedan en kortfattad redogorelse for de tre huvudmetod-
erna NKAKEA och MUA. Tyngdpunkten i rapporten ligger sedan i kapitel 5
dar sex olika exempel pa utvarderingsmetoder redovisas utforligt.
Exemplen ar valda sd att de ska visa utvecklingen under 1970-talet.
Vidare har jag forsokt valja exempel frAn olika typer av planering

- Oversiktlig trafikplanering, alternativval och kommunal general-
planering. Slutligen har jag forsokt att fa exempel pa alla tre huvud-
metoderna ovan. Resultatet & emellertid magert nar det galler stads-
planering av den enkla anledningen att systematiska utvarderingsmetoder
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ar sallsynta pa det omradet.Vanligen inskranker sig mera ambitidsa
forsok till en sammanfattande tabell med plus- och minusposter. |
bilaga | ges dock exempel pa en stadsutvecklingsmodell vilken kan ses
som en boérjan till en utvarderingsmetod.

Med ledning av exemplen i kapitel 5 och den debatt som fors om ut-
varderingsmetoderna i Vasttyskland diskuteras i kapitel 6 for- och
nackdelarna med de olika metoderna samt vilka krav vi egentligen
bor stalla pa en bra och praktisk utvarderingsmetod. Avslutnihgsvis
redovisas i kapitel 7 ett forslag att kombinera de olika metoderna
till ett generellt forfarande som gor det maojligt att vardera &aven
kvalitativa effekter, utan att elementira vetenskapliga krav darfor
asidosatts.

| bilagorna 1I-VI tas sedan mer speciella aspekter pd utvarderings-
metoderna upp. Dessa behdver bara lasas av den som har behov av en
mer djupgaende inblick i metodiken, t ex den som sjalv vill genomftra
en samhallsekonomisk analys. Har kan idéer och uppslag till behand-
ling av de svarvarderade regionalekonomiska effekterna och miljoeffek-
terna erhallas. | bilaga Il tas forst prognosen for den riksover-
gripande trafikplaneringen upp. Sedan redovisas i bilaga 111 synpunkter
pd kal kyl rantan. | bilagorna IV-VI tas darefter intressanta analys-
resp varderingsmetoder upp. Bilaga IV omfattar dérvid regionalpoli-
tiska effekter, bilaga V inkomstfordelningseffekter och bilaga VI
miljoeffekter. Avlsutningsvis illustreras i bilaga VII med hjalp av
ett enkelt rékneexempel hur varderingen enligt den i kapitel 7 fore-
slagna samhallsekonomiska kombianalysen gar till i praktiken.
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2 VASTTYSK TRAFIK- OCH MARKANVANDNINGSPLANERING

For att det ska bli nigot lattare att satta sig in i forhallandena
i Vasttyskland ges hér en kort overblick odver vasttysk trafik- och
markanvandningsplanering.

2.1 Federalism och sjalvforvaltning

Vasttyskland eller Forbundsrepubliken Tyskland ar en demokratisk-
parlamentarisk forbundsstat. Dess yta uppgar till nara 250 000 km2,
vilket innebar 67:e plats bland véarldens oavhangiga stater. An-
talet invanare ar dock hela 62 _miljoner, vilket innebar 11:e plats.
Befolkningstatheten &ar 247 invanare per km2, vilket kan jamforas

med Sveriges 18 inv/km2 (Véasttyskland, 1981).

Redan i statsnamnet "Bundesrepublik Deutschland“ kommer den fede-
rativa strukturen hos den vasttyska staten till uttryck. For-
bundsrepubli ken grundades 24 maj 1949. Foérbundsstaten bestar av
tio delstater: Baden-Wdirttemberg, Bayern, Bremen, Hamburg, Hessen,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland och
Schleswig-Holstein. Dartill kommer Vastberlin med speciell status.
I sex av delstaterna forekommer en indelning i regeringsdistrikt
(lan). Darutover finns for delstaterna en indelning i 235 kretsar
(kommunblock) och 92 kretsfria stader. Under 1970-talet har en
kommunreform genomforts. Ar 1968 fanns i Véasttyskland ca 24 500
kommuner, varav 11 000 hade under 500 invanare. Genom reformen har
antalet kommuner nu nedbringats till ca 8 500. P4 grund av in-
korporeringar steg darvid antalet storstader med Over 100 000
invanare fran 57 till 68 stycken (Tatsachen Uber Deutschland, 1981).

Den federativa strukturen ar en urdldrig tysk forfattnings-
tradition som endast brutits genom Hitler-regimen fran ar 1933.
Forbundets kompetens nar det galler lagstiftning och forvaltning
tycktes enligt den ursprungliga texten av grundlagen fr&n 1949
vara alltfor begransad. Den ekonomiska och sociala utvecklingen
har ocksd fort med sig att grundlagen mast omarbetas sd att lag-
stiftningen rérande allt fler levnadsomrdden overlamnats till for-
bundet p g a dess interregional betydelse.

Trots detta har delstaterna behallit viktiga delar av lagstiftnings-
makten. Dit hdr kommunal ratten, delar av miljoskyddet och den storsta
delen av polisvasendet. Storst inflytande har delstaterna inom det
kulturella omradet. For grund- och realskolor, gymnasier och sar-
skolor galler delstatsratt liksom for den allt viktigare vuxen-
utbildningen. Aven de viktigaste aspekterna for yrkesskole- och
hdgskolevasendet ar en delstatlig uppgift. Landerna har vidare att
forvalta och tillampa alla forbundsévergripande lagar.

Den kommunala sjalvstyrelsen ar garanterad i grundlagen och i alla
lokala fragor forvaltar kommunen sig sjalv. Det galler framfor allt
den lokala kollektivtrafiken, gatubyggandet, elektricitets-, vatten-
och gasforsorjningen, bostadsbyggandet samt byggandet och underhall

av grund-, huvud- och realskolor, teatrar och museer, sjukhus, idrotts-
anlaggningar och allménna bad liksom vuxenutbildning och ungdoms-

vard.

Méanga av de har uppraknade lokala uppgifterna overanstranger den
finansiella och organisatoriska formagan hos kommunerna. Dessa upp-
gifter kan darfor overforas till kretsen som &r en sammanslutning av
kommuner, men med ett direktvalt beslutande organ.
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Kommunerna har en forfattningsrattsl igt sakrad ratt att ta upp
vissa skatter respektive skatteandelar. Helt till kommunernas for-
fogande stér fastighetsskatten. Till detta kommer delar av fore-
tagsskatten (60 %) liksom lone- och inkomstskatten (14 o). Anda
racker skatteintakterna for de flesta stader och kommuner inte pa
langt nar till for att de ska klara av sina alagda uppgifter. |
realiteten maste de darfor forlita sig pad tillskott fran delstat-
en. Detta medfér emellertid i regel ocksd kontroll over om och hur
genomforandet ska ske frAn delstatens sida. D4 krets- och kommunal-
forvaltningarna dessutom har att uppfylla talrika forbunds- och
delstatslagar enligt noggranna anvisningar star de precis som i
Sverige infor faran att omvandlas till blotta genomférandeverk-
tyg for staten.

2.2 Fysisk planering

I lagen om fysisk planering (Raumordnung) inom foérbundet behandlas
planeringen for forbundsrepubliken i dess helhet och forhallandet
mellan férbundets och delstaternas planering. Den tyska fysiska
planeringen omfattar ocksd fragor som i Sverige behandlas inom
regionalpolitiken. Gemensamma planfragor for forbundet och del-
staterna diskuteras inom ett radgivande organ som &ar sammansatt
av de for den fysiska planeringen ansvariga delstatsministrarna.
Som resultat av sadana OGverlaggningar kan namnas att fysiska plan-
synpunkter beaktas i samband med den kommunala skatteutjamningen.

Den fysiska planeringens uppgift ar att verka for en rumslig
struktur som garanterar individens mdjligheter att fritt utveckla
sin personlighet. Malet ar en aterfoérening av Tyskland, varfor de
rumsliga sambanden mellan olika delar av Tyskland maste beaktas.
Vidare ska de rumsliga forutsattningarna skapas for ett europeiskt
samarbete.

I omraden med sunda levnads- och arbetsforhallanden ska den rumsliga
strukturen bibehallas eller vidareutvecklas. En fortatning av be-
byggelse med bostads- och arbetsplatser ska undvikas i tatbefolk-

ade omrdden dar koncentrationen kan leda till en samre struktur.

Som medel anvisas bl a en framatsiktande lokal och regional planering.
Genom en sadan planering bor forutsattningar skapas for kommuner pa
lampligt avstand frAn de stora befolkningsagglomerationerna att
utvecklas till avlastningsorter. | landsbygdsomraden bor tillrackligt
manga arbetsplatser finnas ocksd utanfor jord- och skogsbrukssektorn.

Dér levnadsbetingelserna &r sdmre &n genomsnittet i forbundsrepublik-
en ska strukturforbattringar dga rum. En forbéattring av bostads-
och arbetsforhallandena ska efterstravas om detta kan leda till en
battre rumslig struktur. Ocksad de ekonomiska och sociala férhallan-
dena bor forbattras i de mindre utvecklade omrédena. | randomradena
mot Osttyskland ska utbildnings-, kultur-, trafik-, férsorjnings-
och forvaltningsmojligheter tillskapas sa att den ekonomiska och
sociala strukturen blir likvardig med den som rader i andra delar
av Vasttyskland. Jord- och skogsomraden ska finnas kvar som en
vasentlig produktionsgren. Landskapsvarden ska forbattras,
rekreationsomraden tillskapas, vatten och luft hallas rena, buller-
storningar forhindras och det civila och militara forsvarets behov
beaktas.

Dessa principer galler omedelbart for alla myndigheter pa forbunds-
nivd och for delstatsplaneringen. | Hamburg, Bremen och Berlin galler
principerna i begrdnsad omfattning och enbart for markanvandnings-
planeringen enligt byggnadslagen. Den ansvarige forbundsministern
for fysisk planering ska redovisa en sammanfattning av langsiktiga
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och iinterregional a .planer och &tgarder samt i Ovrigt verka for ett
forverkligande av principerna. Delstaterna ska uppratta program

och planer i enlighet med dessa principer, dock sa att ett forverklig-
ande av dem inte forsvaras i angransande delstater. Myndigheterna pa
alla nivaer liksom planeringens huvudman ska anpassa sina planer till
varandra.

Delstaterna far ocksd upprétta program och planer for delomraden
och sektorer. Forutsattningar ska skapas i delstaterna for region-
planering sdvida den inte kan bedrivas av kommunal- eller region-
planeférbund. Regionplanering som berér flera delstater ska ske i
samforstdnd mellan delstaterna. Nar det galler offentliga byggnad-
er och anlaggningar, forsvar, motorvdgar och allmdnna kommunikationer
ska de berdrda centrala myndigheterna ha deltagit i planarbetet och
inte motsatt sig dess intentioner. Om ett genomférande av mal-
sattningarna for den fysiska planeringen avsevart forsvaras av
nytillkommande planer och foreslagna atgarder, kan dessa stoppas
under en tid av hogst tva ar.

Regionplaner, omradesutvecklingsplaner, etc kan vara statliga eller
kommunala. | de flesta delstater ar den regionala planeringen en
bestandsdel av delstatsplaneringen. Delstaterna kan emellertid
delegera fysiska planeringsuppgifter till regionala organ. Vanligt
ar att sarskilda kommunalférbund bildas for regionplanering. Det
forekommer &ven regionplanering i friare former och for speciella
andamal. | praktiken ar det inte nodvandigt att planerna ar formellt
bindande. Ocksad andra regionala planer kan tjana som beslutsunderlag.

Den fysiska planeringen i kommunerna sker enligt byggnadslagen.
Kommunerna &r sjalvbestammande i frdga om sin planering. De maste
dock anpassa sig till malsattnigarna for delstatsplaneringen.
Kommunernas fysiska planering bedrivs i form av generalplaner som
provas i hogre instans. Man skiljer mellan férberedande och bind-
ande generalplaner. Foérutom den kommunala planeringen som regleras
av byggnadslagen forekommer ocksa andra icke formella planer, t ex
kommunala genomférandeplaner och gestaltningsplaner (Utlandsk plan-
lagstiftning, 1973).

2.3 Trafiken

Trafikvasendet i Vasttyskland &r liksom i andra lander en viktig be-
stdndsdel i samhallsekonomin. Den utgdr en nddvandig forutsattning
for den ekonomiska och sociala utvecklingen. Det tattbefolkade Vast-
tyskland &r sarskilt ndra sammanknutet med de stora industrilander-
na i Vasteuropa och den ekonomiska styrkan &r i hdg grad beroende
av goda trafikmedel och trafikforbindelser.

2.3.1 Jarnvéagen

Det storsta trafikforetaget i Vasttyskland &r Deutsche Bundesbahn
(DB). Det tillhor staten i form av specialkapital (Sondervermdogen)
For narvarande sysselsatter man ca 340 000 medarbetare. Jarnvags-
natet omfattar 28 000 km. Av dessa &r ca 10 000 km elektrifierade.
P4 de elektrifierade strackorna avvecklas tva tredjedelar av jarn-
vagens trafikarbete. P& ovriga strackor satter man in dieselrals-
bussar. Anglok &r inte langre i bruk.

Jarnvagen ar framforallt oumbaérlig for befordring av massgods. Av
denna anledning stravar man standigt efter att omsatta de senaste
tekniska ronen i praktiken. Hartill raknas automatiseringen av
signalsystemet, de automatiska stéllverken och den datastyrda
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godsvagnsrangeringen. Hoga tdghastigheter ska méjliggéra &n snabb-
are transporter av varor och personer i framtiden. En allt stbrre
betydelse har ocksd den lokala persontrafiken fatt. Utvecklingen
borjade pd 60-talet genom forandringar i bebyagelsestrukturen var-
vid nya fororter uppstod. Darav foljde en stark pendeltrafik, som
fordrade kapacitetsstarka lokaltagsforbindelser. Sarskilt gallde
detta for storstadsomradena kring Hamburg, Frankfurt och Stuttgart,
industriomradet i Nordrhein-Westfalen samt den snabbt vaxande syd-
tyska metropolen Miinchen.

Genomsnittshastigheten pa jarnvagen ligger pa 80 km/h for snall-
tdg och pa 105 km/h for expresstag (Intercity- och TEE- -tdg) maximi-
hastigheten pa 200 km/h. Detta racker dock inte for dagens ansprak.
For de niarmaste aren planeras en utbyggnad av ett hoghastighetsnat
med maximihastighet over 200 km/h. Inom ramen fOr ett utbyggnads-
program ska tva nya strackor byggas, namligen strackorna Hannover-
WUrzburg (280 kmL och Stuttgart-Mannheim (100 km). De nya stréckor-
na inrattas for blandad trafik, dwvs snabb person- och godstrafik.
Redan tidigare har man bor%at bygga ut starkt belastade befintliga
strackor och med atgarder for teknisk rationalisering (moderna
signalanlaggnigar, langtgdende automatisering).

Liksom i andra lander ar det svart for jarnvagen i Vasttyskland
att klara konkurrensen mot bilen. Trots alla_anstrangningar ger
Deutsche Bundeshahn rekordstora_underskott. Ar 1978 uppvisade man en
forlust pad omkring 4,6 GDEM (miljarder D-Mark). Till detta kommer
att DB p g a lagbestammelser erhaller ca 7,5 GDEM per &r for upp-
gifter som inte ar direkt kopplade till trafikverksamheten. For
att konsolidera DB har regeringen utvecklat ett saneringsprogram.
Bland annat_ingér i detta en uppbyggnad av ett samhallsekonomiskt
orienterat jarnvagsnat, nedla?i;mng av ordntabla strackor (med om-
laggning av persontrafiken till bussdrift) och en minskning av per-
sonalen. Genom koncentration pa den trafik som jarnvagen ar mest
ldmpad for och investeringar for att mdjliggora rationalisering

och modernisering ska driftunderskottet havas och konkurrenskraften
hos jarnvégen gentemot biltrafiken forstarkas (Tatsachen Uber
Deutschland, 198

23.2 Véagnatet

| kampen mellan vdg och jarnvag har végtrafiken kunnat flytta fram
sina positioner. Detta hanger framst samman med att det utomordentligt
val utbyggda natet av forbunds-, delstats- och kommunvagar tillater
godstransport utan omlastning fran dorr till dorr. Idag har gods-
trafiken pa vag en andel pa omkring 80 % av godstransportarbetet.

Den lokala distributionstrafiken ensam (< 50 km) klarar av tre
fjardedelar av alla_uppgifter for godstrafiken. Det finns dock

manga omréaden, dér jarnvagen och vag inte konkurrerar med varandra
utan i stallet kompletterar varandra. Detta géller exempelvis "Hucke-
packverkehr" vid vilken lastade eller olastade lastbilar transpor-
teras pd jarnvagen med special vagnar. Aven vid containertrafik

dar jarnvagen ar en viktig l&nk 1 transportkedjan, samverkar jarn-
vag och lastbilstrafik. Bada dessa typer av kombitransporter har under
de senaste aren haft ett stort uppsving.

Den snabba utvecklingen av vagtrafiken kan utldsas ay antalet regi-
strerade fordon. De steq fran 2,4 miljoner fordon 1950 till 24,6 miljoner
ar 1978, darav ar 20 miljoner personbilar. Fyra femtedelar av person-
trafiken i Vasttyskland sker med den egna personbilen, bara en femte-
del sker med kollektiva transportmedel. For de flesta medborgarna &r
bilen oumbdrlig for resan till arbetet.
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Vagnatet har kvalitets- och kapacitetsmassigt anpassats till den
starka tillvaxten av fordonsparken. Utan végarnas utbyggnad och om-

moj

byg?nad hade den snabba motoriseringen i Vasttyskland inte varit
ig. Under efterkrigsaren véixte vagnatet fran 347 000 km ar 1951

till 471 000 km &r 1978. Endast en tiondel av véagnatet tillhor for-
bundet. Jamfor tabell 2.1. Resten tillhor delstaterna eller kommun-
erna. L&ngden av motorvégarna Uﬁpgar till omkring 6 700 km. D&rmed

har Vasttyskland det tédtaste oc

efter USA det langsta motorvégs-

natet i varlden. Utnyttjandet &r avgiftsfritt (Information Uber die
Offentlichen Strassen in der Bundesrepublik Deutschland, 1979).

vag/cate.go/ii Langd (km)
Férbundsmotorvagar 6 7GO
Forbundsva gar 32 300
Delstatsva gar 65 300
Kretsvagar 65 700
Kommunvagar 296 700

466 700

TinanAie.ning

Lande, - Tonvattning

Lygd

0/ii.Age.nom-

F 6rbunds-

staten
Kommuner

>80000 inv.

Delstat Delstat
Kommuner
> 9000-

Krets 50000

Inv.

Kommuner

Tabezt 2.1 Agande."6KkaLta.nde.n, ~tnanAteeitng och {6A.vaZtning av
dct vaittgika vagnatet.

En negativ foljdverkan av den véxande vagtrafiken ar trafikolyckorna.
Manga anstrangningar foretas for att oka trafiksakerheten. Vissa
framsteg har redan natts. Under det att det totala antalet olyckor
fortfarande stiger nagot, sd har ddédsolyckorna kraftigt gatt till-
baka. 1970 dog over 19 000 manniskor pd vagarna, 1978 var siffran

14 650. Jamfort med Sverige dr antalet dodade per invanare anda drygt
dubbelt si stort. Motorvagarna i Vasttyskland ar annu inte hastig-
hetshegransade. De flesta dddsolyckorna sker dock i tatortstrafiken
samt pa de mindre vagarna som ofta kan vara smala och ha dalig sikt.

2.3.3  Sjofart

P4 grund av sitt geografiska lage med tillgdng till Nordsjon och
Ostersjon liksom dess ekonomiska styrka har Vasttyskland natt en
framstaende stallning i havssjofarten. Vasttyskland forfogar Gver
en handelsflotta pd runt 9 miljoner bruttoregisterton och haller
darmed elfte plats bland sjofartsnationerna . Andelen for den tyska

handelsflottan av varldshandelstonnaget uppgar till 2,5 % .

Far-

tygen &r genomgaende mycket nya och moderna.
Kusthamnarna i Vésttxskland - Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Emden,

Wilhelmshaven,

Libec

och Kiel &r de stdrsta - hade stora problem

att genomlida efter kriget. Hamburg var som foljd av kriget av-
skuret fran sitt osteuropeiska _uppland. Utlandska hamnar som Ant-
werpen och Rotterdam hade trafikméssigt fordelaktigare l&ge i for-
hallande till de stora industricentra vid Rhen och Ruhr. Genom

véaldiga investerin
hdvda sig mot den

ar lyckades det andd for de tyska hamnarna att
arda utlandska konkurrensen.
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De vasttyska hamnarna ar vanligen kommunaldgda. En viktig framtids-
fraga ar om de tyska nordsjohamnarna ska kunna anlGpas av djupgaende
attefraktfartyg och tankbatar. Wilhelmshaven klarar detta redan.
uruvida ytterligare en djupsjchamn ska uppsta pa 6n Neuwerk i Elbes
mynning beror pa resultatet av noggrannare utredningar.

Kanalsjofarten i Vasttyskland kan stddja sig pa ett funktionsdug-
ligt nat av vattenleder. Kanalerna forvaltas av delstaterna som
gm%lliertld far hjalp med finansieringen av investeringarna av for-
undet.

Totallangden av_de regelbundet av lastfartyg trafikerade floderna,
kanalerna och sjoarna uppgar till 4 400 kilometer. Déribland be-
finner sig s& viktiga internationella vattenleder som Rhen pd vilken
tva tredjedelar av_de tyska kanal transporterna gar. Vattenledsnatet
forbéattras och utvidgas standigt. Sa t ex genom den omtvistade Rhein-
Main-Donaukanalen, vilken under 80-talet ska fardigstallas och i
egen_skaE av "Europakanal" forbinda Nordsjon med Svarta havet. Genom
en sidokanal till Elbe sammanbinds hamnen i Hamburg med det mellan-
europeiska kanalnatet. Anslutningen av floden Saar till det inter-
nationella vattenledsnatet ska ske till ar 1983.

De viktigaste inlandshamnarna i Vasttyskland &r Duisburg, Mannheim,
Hamburg, KolIn, Ludwigshafen, Wesseling, Gelsenkirchen och Karlsruhe.
Den ekonomiska fordelen hos kanal sjofarten gentemot andra transport-
slag ligger i de lagre kostnaderna for masstransporter. Ar 1978
transporterades 246 miljoner ton, framfor allt byggnadsmaterial,
mineraloljeprodukter, malm och kol. Ungefér halften av transport-
erna skedde med tyska lastfart % vars antal 1978 uppgicktill 4 300
(Tatsachen uber Deutschland, 1981).

2.3.4 Luftfart

Den tyska flygtrafiken, som till en borjan var forbjuden efter andra
varldskriget, har Okat i betydelse sedan 1955, da det tyska Lufthansa
startade sin verksamhet. Lufthansa hor i dag till de mest framgangs—
rika internationellt verksamma flygbolagen. 1978 hade Lufthansa 12,6
miljoner passagerare och befordrade 352 000 ton fraktgods.

Den starka tillvixten av flygtrafiken i Vasttyskland kan endast klaras
med hjélp av de storre flygplanstyperna. Séarskilt méste darvid namnas
det i franskt-tyskt samarbete utvecklade flygplanet "Airbus". Pa
kortare strackor under 300 km kommer s k STOL-flygplan med reducerad
start- och landningsstracka att spela en allt storre roll, eftersom
det ar lattare att finna lampliga Iandnmg\s/platser for dessa, vilket
ar viktigt i ett sa tattbefolkat land som Vésttyskland.

60 olika utlandska foretag bedriver for narvarande flzgtrafik [
Visttyskland, De flyger regelméssigt pa de stOrre tyska flygplatserna.
Till de viktigaste "hor: Frankfurt am Main, Dusseldorf, Miinchen,
Hamburg, Stuttgart, Hannover, KéIn-Bonn. | Vastberlin (Tegel) har
Lufthansa inga landningsrattigheter. | Frankfurt dmnar man bygga
ytterligare en startbana och 1 Minchen flyttas trafiken till en ny
flygplats i mitten av 80-talet.

2.35 Overgripande trafikplanering

For samordning av de olika trafikslagen har i Vésttyskland den s k
forbundstrafikplaneringen utvecklats. Déri samordnas alla forbundets
investeringar inom trafiksektorn. Forbundstrafikplaneringen &r som
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begrepp forhallandevis ungt, dven om den i praktiken funnits lange.
Likval har inte planeringen inom trafiksektorerna alltid avstédmts
mot varandra med hansyn till deras véaxelverkan, utan frAn en borjan
skedde planeringen isolerat for var sektor fOor sig. Foérst under
mitten av 1960-talet hdjdes rdster fOr en samordnad planering av
alla riksovergripande trafikleder. Detta skedde med hansyn till den
vaxande investeringsvolymen och den dérmed sammanhdngande betydel-
sen av investeringarna for utvecklingen av hela trafiksystemet.

Den senast fardigstallda o6vergripande planen "Bundesverkehrswegeplan
80" innehaller de forvantade investeringarna for perioden 1981-90.
Planeringen har utgatt fran foljande principiella mal for trafik-

pol i ti ken

- att sékra en lamplig infrastruktur (= fasta anlaggningar) for
en  ekonomi i standig utveckling.

- att bibehalla och starka rorligheten for medborgare och
foretag

- att sdkra friheten att valja trafikmedel inom ramen for
en kontrollerad konkurrens dememellan.

Genom att kommunikationerna i stort ar mycket val utbyggda géller
det att mer an forut rikta in sig pa att undvika utbyggnad av
parallell kapaciteter. Mdjligheten att utnyttja befintlig infra-
struktur ska savitt mojligt i 6kad utstrackning forst uttémmas innan
ytterligare kapacitet tillskapas. Savida investeringar ar nodvandiga
ska utbyggnad av befintliga kommunikationer principiellt ha fore-
trade fore byggnad av nya strackningar.

Resultatet av forbundstrafikplaneringen visas av figur 2.2.

149.6 Mrd OM
GUFG-Finanzhilfen=
bidrag till kommunal
trafikplanering
50$% gatubyggande)
99,9 Mrd DM
Deutsche Bundesbahn
Bundesfernstraen
Bundeswasserstral3en
GVFG-Finanzhilfen
Sonstiges
1971-1980 1981-1990

¥lqudl 2.2 InveAte/UngMtAuktuA. 1971-80 Ae/>p 1981-90 f6h. ~"6Abundi-
mtA.a6j.kZe.de/Lna.
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En viss forskjutning har skett sedan forra planen till jarnvagens
fordel, som i den nya planen erhallit en klart hogre andel av in-
vesteringarna. Finanshjalpen till den kommunala trafikplaneringen
bestar till héalften av kostnader for den lokala kollektivtrafiken
och till halften av kommunalt gatubyggande.

2.4 Miljofragor

Grundlaggande for behandlingen av miljofrdgorna i Vasttyskland ar
forebyggande- (Vorsorge-) och orsakarprinciperna. Orsakarprincipen
innebar att den som orsakar en miljostorning ocksd ska betala for
verkningarna av den. Ett utslag for detta ar att frdn 1981 en straff-
avgift tas ut for avloppsreningen pa 12 DEM per skadeenhet, som Gkar
till 40 DEM till 1986. En skadeenhet motsvarar ungefar avloppsrenings-
behovet for en normal innevanare.

Forebyggandeprincipen innebé&r att man ska angripa miljoproblemen

vid kallan. Av detta skal har emissionsvarden for bl a bilavgaser,
bulleremission och vattenutsldpp inforts. Vid markanvéandningsplan-
eringen ska likasd beaktas att bostadsomrdden skyddas fran miljo-
storningar. Man har givit medborgarna stora mdéjligheter att medverka i
planeringen men rattsligt sett kan enbart myndigheter och organisa-
tioner fora talan. Medborgarnas intressen i detta sammanhang har dar-
for kommit att foretradas av forvaltningsdomstolarna, som har till
uppgift att se till att myndigheternas planering inte skadar en-
skildas intressen (Porger, 1979). | nagra uppmarksammade mal har

de darvid tagit upp planbeslut till omproévning och darvid stakat

ut immissionsskyddslagens rattsliga verkan. Ett sadant uppseende-
vackande fall intraffade 1981 dd den Bayerska forvaltningsdom-

stolen stoppade arbetena pd Minchens nya storflygplats med han-
visning till att en av startbanorna inte var trafikmé&ssigt motiverad.
Flygplatsens dimensioner ansadgs orsaka onddigt stort markintrdng och
stora bullerstorningar. Senare har ocksa flygplatsens dimensioner
minskats for att tillgodose dessa krav.

Valdiga mangder av fororeningar valler ut o6ver Vasttyskland fran
industriernas, varmeverkens och bostadshusens skorstenar liksom ur
bilarnas avgasror. Att t ex svaveldioxid ocksd ar ett problem i
Vasttyskland visar figur 2.3. Varldshélsoorganisationens riktvarden
Overskreds pa en miangd platser i Ruhr- och Rhein-Main-omradena
(Immissionsschutzbericht, 1977).

Enbart de 24 miljonerna bilar fororsakar arligen ett utslapp pa

50 000 ton svaveldioxid, 350 000 ton kvéaveoxid, 6,5 Mton koloxid

och 250 000 ton kolsyra. | ett sadant tattbefolkat land som Vast-
tyskland leder detta till miljoproblem av en helt annan dimension

an t ex i Sverige. Man har darfor ocksd tillgripit motétgéarder.

Ar 1982 ska den utslappta mingden koloxid ha minskats med 74 T och
kolsyran med 78 %. Vidare har en férordning mot bly i bensinen in-
forts, som begransar blymangden till 0,15 g per liter bensin, vilket
lett till att blykoncentrationen i storstdderna reducerats med 65 1.
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1974-1976 erlaub! nach I1A-lul
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FIguA 2.3 Gmom&rUXtLLg évavelcLioxldkoneentAcutton pa otika
matoKteA | VcUttyékland

For att forhindra att inte luftféroreningarna tilltar har man ocksd
infoGrt immissionsgréansvarden enligt tabell 2.4. Vardena fastlades

1974 (TA Luft,1974). Som jamforelse finns ocksd 1964 &rs varden i
tabellen, overlag har kraven skéarpts hodgst avsevart.

TA Luft 1974 TA Luft 1964
Stoff Einheit Langzeit- Kurzzeit- Langzeit-, Kurzzeit-

einwirkung einwirkung
Staubniederschlag g/m2/Tag 0,35 0,65 0,85 1,3
Staubkonzentration mg/m3 0,10 0,20 nicht festgelegt
Chlor mg/m3 0,10 0,30 0,3 0,6
Chlorwasserstoff mg/m3 0,10 0,20 nicht festgelegt
Fluorwasserstoff mg/m3 0,002 0,004 nicht festgelegt
Kohlenmonoxid mg/m3 10,0 30,0 nicht festgelegt
Schwefeldioxid mg/m3 0,14 0,40 0,4 0,75
Schwefelwasserstoff mg/m3 0,005 0,01 0,15 0,3
Stickstoffdioxid mg/m3 0,10 0,30
Stickstoffmonoxid mg/m3 0,20 0,60

Ta.bell. 2.4 ImmIMlondgA&nivoAden fan. lur*on.oM.e.nA.ngaA 1 ci&tty&k-

land

Trots vidtagna &tgarder ar luftféroreningssituationen fortfarande
alarmerande. Man har tvingats inféra Smog-alarmsystem i flera av
delstaterna. Fackexperter anser att det Nordrhein-westfaliska (Rhur)
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systemet ar det bdsta i Europa. Alarmet utldses nédr en av de 16
matstationerna meddelar en S02~koncentration av 2 mg/m3 (5 ggr
korttidsvardet) under 3 timmar. Alarmsystemet omfattar tre
stadier fran rekommendationer att anvdnda kollektiva transport-
medel och minska uppvarmningen till forbud mot privatbilism och
driftstopp for industrierna.

Nastan 30 miljoner invanare i Vasttyskland anser att bullret pd
gatorna, pa arbetsplatsen eller hemma i bostaden dr outhardligt.
25 % av befolkningen stors ocksd p& natten av buller. Inte undra
pd da att horsvarigheter ar den vanligaste av alla yrkessjukdomar
I landet (Tatsachen (lber Deutschland, 1981).

Man har darfor tvingats infora savdl emissions- som immissions-
normer for buller. Bull ernormerna har dock &nnu inte godkants pa
grund av att delstaterna motsatter sig kostnaderna som forbinds
darmed. Enligt forsta utkastet till trafikbullerlag skulle immissions-
gransvardena 65/55 dB(A) galla for dag/natt i bostadsomrdden, 70/60
dB(A) for biandomraden och 75/65 dB(A) for industriomraden. Detta
vantades drligen kosta vagbyggandet 150 MDEM for forbundsvagar,

18 MDEM for del statsvégar och 300 MDEM for kommunvdgar. Enligt det
nyaste utkastet (1981) har grénsvdrdena sankts med 3 dB(A), vilket
rimligen kommer att kosta &nnu mer. Annu rér det sig dock bara on
utkast.
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3 UTGANGSPUNKT: EG;s REKOMMENDATIONER FRAN AR 1973

Som utg@ngspunkt och bakgrund till mina studier av olika utvarderings-
metoder har jag valt att utgd fr&n en EG-studie frAn ar 1973(Gwilliam
med flera, 1973 samt Voigt, 1975). Fyra professorer har pd uppdrag

av den Europeiska Gemenskapen (EG) studerat méjligheterna att sam-
ordna trafikpolitiken inom EG och ger pd ménga olika punkter forslag
till forbattringar av utvarderingsmetodiken. Studien ger en bra bild
av laget i borjan av 1970-talet. Det kan darfor vara intressant att
ha denna i minnet och att i senare kapitel jamféra och se om utveck-
lingen gatt i den riktningen och kommit sd langt som professorerna
tankte sig.

3.1 Syfte

Arbetsgruppens uppgift var att lagga fram en rapport som innehdll
en metodologisk och operationell undersdkning av de problem som
uppstar i samband med samordning av trafikinfrastrukturinvestering-
ar inom EG varvid sarskilt ska beaktas att:

- trafiken ska ske till lagsta mdjliga kostnader for allmanheten
och garantera anvandning av basta mdjliga teknik

- alla trafikslag ska behandlas lika

- ett avgiftssystem for anvandning av trafikleder ska inforas
som atminstone sakerstaller budgetbalansering.

3.2 Metodval

Utgangspunkt for arbetet har varit nyckelordet "transparens”, vilket
ska uttydas som klarhet och tillganglighet pd information. Alla

som berdrs eller paverkas av en atgard bor ha mojlighet att kon-
trollera hur resultaten kommit till, sarskilt som val av hypoteser,
metoder och kriterier hittills inte ager nagon allman giltighet.

Den valda metoden ska naturligen bygga pd ett rantabilitetsbegrepp.
Darvid bor dock inte rantabilitet ses i ett inskrankt mikro-
ekonomiskt perspektiv utan i en vidare mening, d v s vi boér strava
efter att med hjalp av olika berakningar och 6verlaggningar som inte
nodvandigtvis maste vara kvantitativa, forsoka jamféra olika in-
vesteringsplaner inom trafiksektorn. Denna jamforelse bor inte bara
ske mellan olika investeringar sinsemellan utan aven med anvandning
av pengarna pd annat satt i andra samhallssektorer.

Den ovan beskrivna metoden motsvaras i stort sett av de forfaranden
som gar under beteckningarna NKA (nytto-kostnadsanalys) och PPBS
(programbudgetering). Detta innebar att bedémning av atgarder samt
ekonomiska beslut i en organisation bor folja entydigt faststallda
mal, vilka gér utdver det klassiska begreppet att maximera social-
produkten. Det synes darfor konsekvent att utom maximering av social-
produkten och specialproblemet avseende jamvikt i ekonomin aven ta
hansyn till fyra viktiga omrdden, namligen:

- markanvandning och regionalpolitik (Landesplan und Raum-
ordnung)

- inkomstférdelning, sysselsattning och social integration
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- industriell och teknisk utveckling
- miljopaverkan

Begreppen markanvandning och regionalpolitik tacker har alla delmal,
som speciellt inriktar sig pa problematiken med utveckling av under-
utvecklade regioner och tillganglighetsforbéattringar for avlagsna
omraden. Regionala inkomstskillnader hanfors daremot ej hit utan till
inkomstfordelningseffekter.

Trots de av arbetsgruppen konstaterade bristerna i den Kklassiska
samhallsekonomiska kostnadsintéktsanalysen, rekomenderar man denna
metod men i en forbattrad form i stallet for att helt 6verga till en
annan metod. En forbéattring av nytto-kostnadsanalysen bdr emellertid
ske bl a pa foljande satt:

- ett stegvist forfarande vid berdkning av resultatet genom olika,
varandra kompletterande studier

- en finansiell kostnads-intaktsanalys for det enskilda trafik-
foretaget, som utgdr ett viktigt informationsunderlag, men
inte ska galla som slutgiltigt beslutsunderlag

- den klassiska samhallsekonomiska kostnadsintaktsanalysen for
de ansvariga organisationerna med malet att maximera social-
produkten

- den vidgade nytto-kostnadsanalysen, déar hansyn tas é&ven till
regionalpolitik, miljoskydd m m

- séarskild undersokning bér goras av klarheten och noggrannheten i
anvanda hypoteser (detaljerad metodologi, anvdnda parametrar m m)

- behandling av problemen i samband med uppstélining.av gemensamma
planer eller Iprogram for flera trafikslag, som samtidigt maste
ta hdnsyn till resultaten av nytto-kostnadsanalyser och budget-
restriktioner

Om den finansiella kostnads-intéktsanalysen (steg 1) inte leder till
optimala resultat for allménheten, kan ‘detta l9sas genom subventio-
nering eller avlastning av finansmedel. | den klassiska samhalls-

ekonomiska kostnhads-intaktsanalysen (steg ZL kan i stallet for eller
som ersattning for marknadspriset foljande kostnader komma i fraga:

- kostnader utan skatt (t ex for drivmedel)

- skuggpriser
- for vissa sallsynta eller dverskottsresurser

- for vissa egenskaper, vilka aterspeglar allméanhetens prefe-
renser

- eller for vissa element, som kan harledas ur beteendet
(sarskilt tidvéarde och vérdet av ett ménniskoliv)

- en diskonteringsranta, vilken egentligen skulle kunna hanféras
till ndgon av ovanstdende kategorier.



_ 33-

3.3 Prognoser

Varje infrastrukturprojekt eller program medfér forandringar av
kapacitet och effektivitet d v s en andring av trafikutbudet.
Parallellt harmed andrar sig trafikefterfragan delvis som en foljd
av utbudsférandringen. For att kunna anvdnda den ovan féreslagna
metoden, ar det darfér noédvandigt att kunna simulera trafiksystemt
ar fran ar inom den valda tidshorisonten.

Prognoserna bor mdjliggoéra val mellan olika téankbara varianter av ett
och samma projekt (jarnvdg eller vag, vagar med olika tekniska egen-
skaper m m) varvid en beskrivning av forhallandena om en av dessa
varianter genomférs eller om nuvarande infrastruktur bibehalls bor
redovisas. Prognoserna bor vidare underlatta jamforelser av olika
projekt inom ramen fOr en stdrre plan eller ett program. Harav foljer
att prognosen maste beakta tva relativt olika foreteelser samtidigt.
Dels finns det effekter som uteslutande beror pd den allmanna eko-
nomiska utvecklingen, det sociala monstret eller den teknologiska ut-
vecklingen, dels finns det effekter som beror pd infrastrukturen och
dess egenskaper. Allménna utvecklingsprognoser &ar alltid nédvandiga
och bor ha en tidsrymd pd minst 10 till 15 &r. Dessa bor innefatta
faktorer som tillv&xt i inkomstnivA och ekonomisk verksamhet, for-
andringar av markanvandningen och andra relevanta faktorer for plan-
beslut inom trafiksektorn.

For beslut inom enskilda trafikgrenar maste en trafikprognosmodell
utvecklas som i regel bestar av foljande fem steg som mer eller mindre
paverkar varandra:

a) En markanvandningsmodell, genom vilken féretagslokalisering och
befolkningscentra prognosti seras

b)  En trafikalstringsmodell
c) En modell for fordelning av trafik efter start och malorter
d) En modell for fordelning av trafikefterfrdgan pa trafikgrenar

e) En modell som férdelar trafiken mellan olika alternativvagar inom
trafiknatet

Prognoser av den hér typen har fordelen att ett eller flera av stegen
kan hoppas over i enklare fall. Till exemplen kan det vara lampligt
att hoppa over fordelningen pd start- och malorter vid utbyggnad av
en bestamd trafikrelation, nar det inte finns nagra reella alternativ.
Nér ett trafikslag uppenbart ar béast lampat for en viss typ av trafik,
kan man i stallet hoppa over fordelningen av trafik pa trafikgrenar
eller gora denna approximativt, varefter fordelningen betraktas som
exogent given.

3.3.1 Lokalisering och markanvandning

| samband med upprattandet av trafikprognoser kan man utga ifran att
foretagens lokalisering paverkas av tva typer av variabler:

- exogena variabler dvs ekonomiska och demografiska egenskaper
(tillvaxt i samhéllsekonomin, fodelsetal m m)

- endogena variabler dvs faktorer som tillganglighet eller in-
frastrukturens kvalitet

3-37
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Sarskilda svarigheter bereder sambandet mellan industrilokalisering
och trafikstruktur. Detta kan losas pad tre satt:

- Man kan uttryckligt hanvisa till att alla prognoser grundar
sig pd de nuvarande ekonomiska forhallandena.

- Forandringar av den ekonomiska aktiviteten kan behandlas
exogent utanfdér modellen. Redan planerade strukturférandringar
fors in i modellen, sarskilt fran fall till fall.

- Den tredje mdjligheten bestar i formulering av en ekonomisk
totalmodell. Utveckling i denna riktning boér sarskilt under-
stodjas .

3.3.2 Trafikalstring

Nér det galler persontrafiken kan man konstatera att en stor del av
trafiken bdrjar eller slutar i den resandes bostadsort. Trafikalst-
ringen ar darvid beroende av inkomstniva, storleken och samman-
séattningen av hushallen samt befolkningstatheten pa orten.

Kvaliteten pd en trafikforbindelse med ett bestamt omrdde betecknas
har tillganglighet. Foérutom de socialekonomiska egenskaperna spelar
tillgangligheten stor roll for trafikalstringen. Hittills ar emeller-
tid tillgangligheten som forklaringsvariabel inte inbyggd i nagon an-
vandbar modell for trafikalstring. Man hoppas dock att strdvanden i
denna riktning fortsatter.

Nér det géaller godstrafiken &r en liknande modell som for person-
trafiken svarare att astadkomma av flera skal:

- distribution av slutprodukter till ett omradde beror av befolk-
ning, inkomster, inkdépsmaojligheter m m medan for halvfabrikat
och investeringsqods (kapitalvaror) s.ysselsattningsniva, indu-
stristruktur m m har storre betydelse

- en riktig prognos kraver finuppdelning av industrin pd ett satt
som sallan ar madijligt

- produktion hos enskilda foretag maste ofta skattas indirekt
genom sysselsattning eller mervardesskatt

- i praktiken beror ocksd godstrafiken pd hur industristrukturen
ser ut t ex den vertikala integrationen i ett féretag

Trots dessa svarigheter anser man att okade forskningsinsatser maste
sattas in for att astadkomma en godtagbar godstrafikprognos.

3.3.3 Trafikférdelning

Olika forfaranden for trafikfordelningen kan anvandas: trendextra-
polation, gravitations- eller opportunitetsmodeller. Trendextrapola-
tioner ar olampliga bl a eftersom de inte tar hansyn till férand-
ringar i trafikKnatet, vilket i sin tur kan ha konsekvenser for trafik-
fordel ningen.

Opportunitetsmodeller baserar sig pa sannolikhetsteorin. Avstands-
minimerande modeller utgar frAn att resor gors sd korta som mojligt,
sd att en langre bort belagen ort endast valjs om det inte finns
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ndgon narmare beldgen ort, som erbjuder den efterfrAgade servicen.
Konkurrensmodeller baseras pd att sannolikheten att en resa sker
mellan tvad orter ar beroende pa trafikalstringen i omrdde A, sanno-
likheten for att omrade B ska vara attraktivt (m h t avstandet) samt
sannolikheten att reseandamalet ska kunna uppfyllas i omrade B.
(Jamfor t ex Colliander, 1980.)

Alla dessa modeller ar konstruerade for stadsforhallanden. Medan
befolkningen kan vara en lamplig prognosvariabel for produktion av
slutprodukter och persontrafik, ar det mycket mer komplicerat vid

en prognos for mellanprodukter. For godstrafik maste hansyn tas till
fraktkostnader, tidvardet hos frakttransporter och ytterligare andra
kvalitetsvariabler vid uppstéllning av motstandsfunktioner. Trots
dessa svarigheter rekommenderar EG-studien att anstrangningar bor
goras for att astadkomma en liknande modell som for stadsforhall-
andena dven pa det nationella (och internationella) planet.

3.3.4  Trafikmedel sval

De modeller som vanligen anvands for fordelning av trafik efter trafik-
slag baseras pa enkla fordelningskurvor. Principiellt vore det emeller-
tid onskvart att ta héansyn till ett bredare spektrum av bestdmnings-
faktorer innefattande pris- och kvalitetsskillnader mellan de olika
trafikgrenarna. Aven hér ar det mest komplicerat for godstrafik. For
transportkonsumenten torde fdljande variabler vara utslagsgivande:

- omedelbar tillgang till trafikmedlet

- punktliga leveranser

- snabb leverans, s att kunderna &r belatna

- snabb leverans, sa att ett sa kort fordonsomlopp som majligt
sakerstalls

- snabb leverans, sa att lagernivdn kan hallas nere

- lAg skadekvot

- litet svinn

- avgifter for andra trafikmedel

Trots svarigheterna ar det likval nodvandigt att stalla upp en modell
for godstrafiken, som mojliggor en nagorlunda uppskattning av invest-
eringsatgardernas effekter pa valet av trafikmedel, om infrastruktur-
investeringar ska kunna goéras pd basis av full kunskap om viktiga
fakta bakom ett sddant beslut. Ett forsok till godstrafikmodell har
ocksd nyligen presenterats i Sverige (Landborn och Nelldal, 1980).

3.3.5 Trafikvagsval

Den enklaste modellen utgar helt enkelt ifrAn att en resande valjer
den snabbaste vagen mellan utgdngs- och bestamningsorten. Andra
modeller baserar sig p& avstdndsminimering, minimering av fordons-
kostnader eller totalkostnader. Ater andra modeller fordelar trafiken
pad ett flertal alternativvagar.

Trots att vagvalet for gods- och persontrafik grundar sig pa ett
flertal faktorer bor for en prognosmodell pd den nationella nivan
ett relativt enkelt forfarande valjas. Detta bor anses andamals-
enligt savida belastnigen i olika trafikrelatioer (dvs mellan
olika orter) déarigenom kan prognostiseras med godtagbar noggrannhet.
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3.4 Identifiering och vérdering av nytta

Den samhallsekonomiska kostnads-intdktsanalysen har i forsta hand ut-
vecklats for att &stadkomma en effektiv hushallning med resurserna.
Allmant sett bestdr malet i att 6ka vilfarden for allmanheten. Vi
maste allts& undersoka hur en enskild investering inom trafiksektorn
kan bidra till en 6kning av valfarden.

Om vi accepterar ﬁrlsmekanlsmen som en bra varderingsindikator  for
faktor- och produktmarknaderna, s& méste _varje investering som leder
till en minskning av de reala priserna pid en vara, anses oOka val-
farden. Verkligheten &r dock mer komplicerad &n den ekonomiska teorin
p g a forekomsten av ofullstdndig konkurrens, fiskala transaktioner
och externa effekter. Antagandet om fuIIstandig information &r sjalv-
fallet inte heller uppfyllt i verkligheten. Aven om trafikprognoser
alltid maste bygga pa de kostnader som trafikanten verkligen upplever
och sdledes ocksa aterspeglar hans faktiska val ar dessa kostnader
inte nédvandigtvis en lamplig vardematare i vérderingssammanhang.

| EG-studien foreslds darfor att:

- som utgangspunkt anvinds de fran trafikanternas beteenden av-
ledda vardena, vilka explicit méste anges

- savitt dessa vérden inte anvands vid véarderingen, bor de fore-
slagna alternativvardena med hansyn till de efterstravade malen
expli cit motiveras

Har foreligger emellertid en konflikt mellan effektivitetsmalet och
inkomstfordelningsmalet. Savida det ror si .om en prognos, vore det
meningslost att inte uppskatta trafikefter rdgan med ut%angspunkt
frdn den faktiskt forvantade inkomstfordelningen i samhallet, Nar
det & andra sidan géaller att vardera effekterna, kan man utgd ifran
att den vid varje tidpunkt existerande mkomstfordelnlngen i samband
med investeringsbeslut tilldelar personer med smé inkomster en otill-
racklig vikt och personer med hoga inkomster en for hog vikt i for-
hallande till dessas faktiska preferenser. (Jamfor bilaga V dar
|nkomstfordelnlndgseffekterna behandlas). Detta intryck forstarks i
sarskild hog grad nar betalning for den erhallna presentationen inte
sker effektlvt (forbattring av en vag? Dérigenom k n en |hallande
oavsiktlig okning av real inkomsterna for hoginkomsttagare ske pa be-
kostnad av laginkomsttagarna. Av praktiska skal foresidas darfor

att enhetliga genomsnittsvarden anvands for den grundldggande kost-
nadsnyttouppskattningen, vilka kan harledas ur beteendet. Varje Gnskad
avvikelse fran de dari inbegripna fordel ningshypoteserna bor sarskilt
motiveras.

EG-studien behandlar darefter trafikefterfrdgan, varvid konstateras att
det ar viktigt att uppskatta denna korrekt. Man rekommenderar att
nyttan av den existerande, omférdelade och nygenererade trafiken be-
doms enligt géngse principer samt att prognos- och varderingsfor-

faranden anvéands som gér en sddan bedémning mojlig.

Dérefter diskuteras kapitalvardemetoden och internrdntemetodens an-
vandbarhet. Enligt gruppens formenande ar kapitalvardemetoden logiskt
sett nagot battre, emedan den ger mojlighet att ta hansyn till att de
sociala och prlvata alternativkostnaderna inte ar lika nrh dven kan
variera med tiden. Trots detta rekommenderas internrantemetoden vid
projektvarderingen av praktiska skal, varvid ett minimivarde pd denna
internranta maste faststallas av regeringen. Om flera alternativ finns
for ett och samma projekt valjs darvid en annan &n den billigaste
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I6sningen endast om internrantan for tillaggsinvesteringen ligger
over den faststallda miniminivan. Vid angelagenhetsgradering rekom-
menderas att rantabiliteten forsta aret efter investeringséaret
(FAA = forsta arets avkastning) avvands som kriterium. Man rekom-
menderar ocksd en kal kyl period pad 20-30 ar.

3.4.1 Kapital- och driftkostnader

Kostnaderna for projektet ska naturligtvis uppskattas sa bra som
mojligt. Man rekommenderar darutdver att dessa kostnhadsuppskattning-
ar kontrolleras stickprovsvis. Dessutom &ar det lampligt att ange nér
kostnadsuppskattningarna ar mer osakra an vanligt.

Alla drift- och underhallskostnader for projektet maste tas med oav-
sett vem som ar kosthadsbéarare. Nar det galler en vaginvestering
maste darfor kostnader for t ex belysningsunderhall liksom polisiara
kostnader i full utstrackning tas mied var de &n upptrader i den
offentliga bokféringen.

3.4.2 Fordonskostnader

Infrastrukturférandringar kan innebara vasentliga andringar avseende
forbrukning av drivmedel, elektrisk energi, olja och annat. Man
rekommenderar att dessa inbesparingar generellt varderas till mark-
nadspriser.

Ménniskor har en tendens att bara ta hénsyn till de kortsiktiga for-
donskostnaderna. Ofta tas bara hansyn till bensinkostnaderna i trafik-
prognosmodeller. Trots detta &ar det ahsolut riktigt att vid
véarderingen ta hansyn till alla faktiskt uppkomna besparingar &ven

om trafikanterna inte &r medvetna om dem. Enligt gruppens mening ska
emellertid inte indirekta skatter som enbart ar en transferering

och ingen reell resursanvandning dérvid medtas vid berékningarna.

En diametralt motsatt uppfattning har i Sverige Nils Bruzelius, (1979)
gett uttryck for.

Om bensin importeras kan dessutom priset behdva justeras for véxel-
kurseffekter. Varje investering som sannolikt leder till minskad
bensinférbrukning i ett bensinimporterande land, ar namligen i verk-
ligheten mera gynnsam an de faktiska priserna visar. Gruppen rekom-
menderar emellertid att en saddan korrigering av marknadspriserna
for drivmedel som sker med hansyn till utrikeshandeln goérs utanfor
den egentliga kostnadsintdktsanalysen.

I vissa fall medfér minskningar av befordrings- och omloppstiden
eller eventuella genom trafikinvesteringar resulterande férandringar
av fordonsstorleken att samma trafikvolym kan transporteras med en
mindre fordonspark. Dessa effekter innebar kapitalbesparingar, vilka
ocksda maste tas med i beddmningen.P& samma satt innebar minskade
transporttider ocksd att totalvolymen vid en och samma tidpunkt
transporterat gods samtidigt minskar. Réantebesparingarna pa dessa
varor innebar en ytterligare vinst, vilken emellertid ar svar att
berakna. Forskningarna pa detta omrade maste intensifieras.

3.4.3 Tidsvinster

Vardet av tidsvinster brukar harledas fran trafikanternas beteende
vid val av transportmedel eller i vissa fall véagar med och utan
tullavgift. Framst har resandet till och frAn arbetet undersokts.
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Betydelsen av reslangden och tidsvinstens absoluta storlek for tids-
vardet ar dock relativt lite kant.

Arbetstidsbesparingar vérderas emellertid inte utifran beteendet utan
antas motsvara bruttolonen fore skatt, vilket ocksd i EG-studien
rekommenderas. For tiden till och fran arbetet foreslas ett varde pa
20-30% av timlonen, vilket dven kan anvandas for fritidsresor. Forsk-
ningen dver tidvarden bor drivas vidare.

3.4.4.  Olyckskostnader

Betraffande vardering av olyckor foreligger dnnu avsevérda problem.
En av de foreslagna metoderna bestar i att forsoka inbegripa samt-
liga verkningar som foljd av en svar skada eller ett dodsfall. Detta
innebér polis- och sjukhuskostnader, prestationsfoérlusten for de in-
blandade personerna, samt smarta, oro och lidande for de drabbade in-
begripet deras slakt och vanner. De allménnas utgifter pa sékerhets-
omradet och for halsovard, visar samtidigt att varderingarna har &r
fulla av motsagelser. For ndrvarande kan arbetsgruppen blott rekom-
mendera att man forsoker harleda explicita beddmningar fran saker-
hetsomradet och yéddningistjan§ten, vilka kan utgdra grunden for en
vélavvégd vardering och likasa ge uppslag till en grundligare under-
sokning av de sammanhdngande politiska problemen.

3.45 Speciella kvalitetsforbattringar

Utdver hastighet, kostnader och sakerhet spelar ocksa bekvamlighet,
turfrekvens och tillforlitlighet en viktig roll for persontransporter.
For godstransporter skulleenokad tillforlitlighet kunna leda till en
vasentlig minskning av lagringsbehovet eller paverka lokaliseringen
eller t o m ge positiva effekter pa den industriella utvecklingen.
Atminstone teoretiskt skulle detta innebara en produktionstillvaxt
som inte innefattas i de andra effekterna. Nagon risk for dubbel-
vérderm% foreligger saledes inte. Gruppen rekommenderar darfor att
en post Tor ovriga kvalitativa forbattringar i kostnads-nyttoanalysen
skapas, dar den potentiella betydelsen av dessa verkningar redovisas
och diskuteras i full utstrackning.

346  Miljo

Nar det galler miljo sa bestar inte det storsta problemet i att be-
greppsmassigt identifiera effekterna utan av att mata, fOrutse och
vardera dessa, sa att de gar att innefatta i en kostnads-nyttoanalys.
Arbetsgruppen ser tva mojliga I6snigar: normer (engmeermch;/I standards
approach) och delvardering (partial evaluation approach). Man rekom-
menderar den senare eftersom normer indirekt innebédr att egenskaper
eller effekter 6ver normerna eller minimifordringarna inte beaktas.

| EG-studien rekommenderas tills vidare att fortsatta undersokningarna
om miljoeffekter. Man bor forsdka uppskatta varje projekts betydelse
for varje miljoelement samt dennas kvantitativa verkan liksom antalet
berorda” personer. Framst bor man forsoka utreda betydelsen av buller,
luftfororeningar, inverkan pa landsskapsbilden samt barriareffekter.
Nér det galler varderl_nﬂens genomforande ser gruppen fyra metoder:
vardering genom myndigheter, kostnaden for att undvika miljoforstor-
ingen, forandring av marknadspriser och vérdering med ledning av
trafikantbeteende. Alla fyra metoderna uppvisar svagheter, varfor
\Illdar%lL;ndersdknmgar ar nodvandiga. (Miljoeffekter behandlas i bi-
ana .
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3.4.7 Regionalpolitik och fysisk planering

P4 lang sikt kan en infrastrukturinvestering i trafiksektorn med-
fora en tydlig paverkan saval pa befolkningens lokalisering som
pa den industriella strukturen. Vid varderingen av presumtiva ut-
vecklingseffekter maste emellertid effektivitets- och fordelnings-
effekterna noga skiljas at. Vid effektivitetsprovningen maste det
faststallas huruvida det finns regionala utvecklingseffekter ut-
over de som trafikanten direkt erhaller. En trafikinvestering i
ett omrade med hég undersysselsattning kan namligen utlosa Keynes'-
ska multiplikatoreffekter, vilka kan vara storre an de som de
egentliga trafikanterna erhaller. (Regionalpolitiska effekter be-
handlas i bilaga 1V.)

Fordelningsmalet kan bast beaktas, genom att malen preciseras sa

att en beddémning underlattas. Allt som allt rekommenderas att be-
démningen av ett projekts betydelse for den regionala utvecklingen
gors med ledning av tva typer av data:

- en reviderad version av kostnads- intaktsanalysen med anvandning
av skuggpriser (shadow-prices) for att framhava det regionala
underutnyttjandet av de tillgangliga resurserna

- en noggrann upprakning av de regionalpolitiska malen, till-
sammans med en &ppen och detaljerad redovisning av hur projek-
tet bidrar till dessas realisering.

3.4.8 Inkomstférdelning, sysselséttning och social integration

Vissa trafikinvesteringar gynnar speciella inkomstgrupper i sam-
hallet. Exempelvis kan valet mellan att bygga en vag eller jarn-
vdg inbegripa olika fordelningseffekter. Problemet blir viktigt nar
inga kostnadstackande avgifter for investeringen tas ut, d v s da
de resande subventioneras. Dd ar det rimligt att med eftertryck
krava en korrektion av effektivitetsnyttan. Omfattningen av korrek-
tionen ar beroende pa vilka inkomstklasser som drar nytta av in-
vesteringen. Denna korrektion kan ske pa olika satt. Idealiskt sett
borde vikter for olika inkomstklasser faststallas med hénsyn till
den Onskade inkomstférdelningen. Om ambitionerna sénks kan man i
stallet anvidnda ett genomsnittligt tidvarde for alla inkomstgrupper,
vilket ar den metod som gruppen foreslar av praktiska skal. | ett
tillagg till den ursprungliga kostnads-intaktskalkylen will dock
gruppen att effekterna av olika tidsvarderingar for olika inkomst-
nivaer visa. (Inkomstfordelningseffekter behandlas i bilaga V.)

Investering i infrastrukturen inom en trafiksektor kan ocksd med-
fora arbetsléshet i en annan sektor. Om de sysselsatta i den senare
sektorn inte ar lampade att byta sysselsattning av olika skal sa
maste hansyn till detta ocksa tas. Gruppen rekommenderar att man
studerar om dessa verkningar har en sadan vasentlig omfattning,

att de spelar nagon roll vid beslutsfattandet.

3.4.9 Industriell och teknologisk utveckling

Trafikinvesteringar kan ocksd anvandas for att styra den industriella
och teknologiska utvecklingen. For det forsta kan nya industrier
stddjas genom att stalla goda kommunikationer och transportmojlig-
heter till forfogande. Detta kan t ex galla exploatering av natur-
tilgangar. Ett annat fall kan vara att forbattrade transportmojlig-
heter stimulerar till spin-off-effekter i form av teknisk utveckling
inom andra omrdden. Dessa effekter ar svara att berdkna och det ar
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uppenbart att det foreligger en fara att dessa effekter (av taktiska
skal) overvarderas. Arbetsgruppen rekommenderar darfor att varje
gang detta argument framférs bor ett yttrande laggas fram som inne-
fattar:

- en noggrann beskrivning av det omnamnda utvecklingsomradet
- forklaringar av hur projektet paverkar problemomrédet

- hansyn till ofdrdelaktiga effekter pa andra sektorer eller
regioner.

35 Finansiella implikationer

Slutligen tar gruppen upp de finansiella verkningarna. Ett projekts
finansiella verkningar far inte anvandas som ett substitut for ett
investeringskriterium. Om en nytto-kostnadsanlys visar att ett
projekt inte bor genomforas, sa har dess finansiella verkningar
ingen betydelse.

Varje projekt bor dock innehalla en Overblick éver sina kapital-
kostnader och finansieringskallor. Om beslutsfattaren 6verlater
forvaltningen av ett projekt pd ett vinstdrivande féretag (som till
exempel galler for jarnvagen) sd maste de finansiella &terverkning-
arna av investeringen pa verksamheten anges i form av kostnadsin-
besparingar och intaktsdkningar. For myndigheter utan vinstintresse
foreslds i EG-studien slutligen att foljande klarlaggs:

- de totala nettoeffekterna pa systemets intakter i form av
skatter och avgifter

- berdkning av dessa intakters fordelning pa stat, landsting
och kommun

- de finansiella nettoeffekterna (innefattande kostnader och
avgifter) av projektet for de berérda myndigheterna.
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4. UTVARDERINGSMETODER

| Tyskland dominerar nytto-kostnadsanalysen (NKA) inom den &ver-
gripande statliga planeringen medan maluppfyllelseanalysen (MUA),
som ar ett slags poangberékningsforfarande dar beslutsfattaren
sjalv medverkar, anvénds flitigt inom den kommunala planeringen

och for val mellan olika strackningar bl a for vagar. Maluppfyllelse-
analysen gar i Tyskland under benamningen nyttovardesanalys. Utom
dessa tva metoder finns kostnads-effektanalysen (KEA) som utgor

ett slags mellanting. Dessa tre metoder diskuteras héar oversiktligt.
Beskrivningen ar till storsta delen hamtad frdn Tiefenthaler (1978).
Darefter redovisas tva olika forslag att kombinera metoderna. For
mer ingdende studier hanvisas till den omfattande facklitteraturen.

4.1 Nytto-kostnadsanalys (NKA)

Nytto-kostnadsanalysen fann sin forsta tillampning som instrument
for att vardera offentliga investeringar pa vattenbyggnadsomradet.
Forst senare overfordes den till trafiksektorn, dar den narmast
sattes in for att undersoka den samhéllsekonomiska lénsamheten av
vagprojekt. Under senare a&r har man sedan i okande utstrackning
borjat forsoka tillampa NKA dven vid beddmning av l6sningar pa
trafikproblem i stader.

Grundprincipen vid NKA bestar i att forsoka mcvcimeAa nuvardet av

all nytta med avdrag for samtliga kostnader. Denna maximeringskalkyl
motsvarar sadledes postulatet om ekonomisk effektivitet och formell
andamalsenlighet (mal-medel-rationalitet). Den ar i denna form
identisk med principerna for lénsamhetsbedémningar i ett privat
foretag (rantabilitet, vinst- och forlustrakning).

Vid NKA av en trafikatgard jamfors nyttan och kostnaderna for de
studerade ny- och utbyggnadsstrackorna med motsvarande for de be-
stdende strackorna, varvid moneXdAa. i>tofihztzA, dvs pengar anvands.
Darvid diskonteras nyttan och kostnaderna till en gemensam tidpunkt
sa att nytto-kostnadskvoter kan berdknas. Vid NKA foljer saledes
rangordningen mellan alternativen endast med hansyn till det en-
dimensionella (ekonomiska) effektivitetsmalet.

Det speciella med NKA bestar i den monetdra varderingen av alla
nyttoverkningar t ex avseende

- trafikforetaget
- trafikanten (tids-, fordons- och olyckskostnadsbesparingar)

- industriell regionstruktur (bidrag till 6kning av social-
produkten genom tillganglighetsvinster for ekonomiskt och
kommunikationsmassigt svagt strukturerade regioner)

- allmanheten (minskning av miljopaverkan).

Fordelen med NKA i egenskap av klassisk investeringskalkyl ar att
genom monetariseringen av all nytta far berdkningen just karaktaren
av kalkyl. Darigenom blir det mojligt for analytiker och besluts-
fattare som tanker i ekonomiska banor att bedéma om en atgard over
huvud taget &r rantabel (investeringsvardig) resp hur stora upp-
offringarna ar for att uppna totalnyttan.
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Det uppstar emellertid svarigheter néar det till grund for bedémning-
en liggande malsystemet ar heterogent eller tillrackligt sikra data
for en monetdr vardering av_nyttoverkningarna inte ar tillgangliga.,
Storst svarigheter bereder identifiering, kvantifiering och ekonomisk
vardering av de tncLLkckta t"zkteAna. Inom detta varderingsomrade

h%r ls)a tsr]twanlngom ansatser for en ekonomisk beddémning av miljoeffekter
utarbetats:

Bctalntngivtlja. For varor och tjanster som séljs pd en marknad kan
man utga I1fran marknadspriset, men darigenom blir nyttan underskattad.
Savitt inget koptvang bestar och koparna beter sig rationellt utgor
marknadspriset en undre gréns for det samhéllsekonomiska vérdet av
en vara, eftersom vissa kopare skulle ha varit beredda att betala ett
hogre pris & marknadspriset. Dérav foljer att det samhéllsekonomiska
vérdet bestdr av marknadspriset inklusive det s k kovUum/Lntévctekott-
(amfor figur 4.1). For vissa effekter, t ex tidsbesparingar &r
det majligt att harleda betalningsviljan ur trafikbeteendet. For
andra effekter maste man fraga befolkningen direkt. Ett exempel E)a
detta ar tillampningen av begreppet for varderingen av trafikbuller.
Man maste har fraga intervjupersonerna vilket varde de tillmater en
bestdmd bestaende minskning av trafikbullerstérningarna.

pris resp
betalningsvilja
p

konAument-
/ due/iAkott

marknads-
pris

Da/ide

kvantitet

Ftgudi 4.1 BctalnlngAvklja och konAumentdveAAkott

Fokchgggande. koitnadedi. De tekniskt IémFIiga konstruktionerna och
forfarandena ar kanda med vilka t ex bulleremissionsvardet hos bil-
ar kan minskas (investerings-, underhalls- och fordonskostnader)
och hur immissionsbelastningen hos mottagaren kan hallas inom ut-
hardliga granser (t ex bullerskyddsfonster). Vid given belastnings-
niva och given niva ndr det galler tekniska kunskaper &r det sa-
ledes mojligt att berédkna de nddvandiga fbrebygﬁandf_e kostnaderna
som erfordras for en efterstrdvad reducerad bullerniva.

SkuggpsviieA. Darvid kompletteras den samhallsekonomiska pris-
strukturen genom tillaggsansatser for hittills “prislosa inputs"
och for “negativa outputs” i riktning mot en fullstandigt omfattan-
de priskostnadskalkyl. Omséttningen av de mest anspraksfulla vér-
deringsbegreppen i praktiken har emellertid bara borjat. Den som
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Vill lasa mer om nyttokostnadsanalys hanvisas till Bruzelius, (1980b).

4.2 Mal uppfyll el seanalys (MUA)

Eftersom mal uppfyll el seanalys inte ar lika valkant i Sverige som
nytto-kostnadsanalys kommer denna metodik att beskrivas nagot ut-
forligare. Med hjalp av MUA har man forsokt att brygga oOver svarig-
heterna med bedémningen av de indirekta effekterna i NKA och &astad-
komma en heltdckande beddémning av projektvarianter ur samhaéllelig syn-
vinkel. Uppbyggnadsprincipen for en maluppfyllelseanalys visas i
figur 4.2. Den tyska varianten - nyttovardeanalys - utvecklades ur-
sprungligen av Zangemeister i bdrjan av 1970-talet och anvéndes forst
pa regionalpolitiska projekt utanfor trafiksektorn (Strassert och
Turowski, 1971). En utforligare beskrivning pa svenska ges bl a i
Projektanalys, 1975.

Som forsta steg vid vardering och urval av projektalternativ ar det
noédvandigt att identifiera alla relevanta handlingsalternativ. Graden
av fullstandighet som uppnas vid uppstallning av alternativen, ar
darvid av stor betydelse for det slutliga resultatet. Om viktiga
alternativ inte tas med, vilka under vissa betingelser uppnar den
hogsta totalnyttan, s leder undersokningen enbart till suboptimala
I6sningar.

MaJL&yhtm&t utgdr en systematisering av beslutsfattarens alla del-
mal, vilka han vill ta hansyn till vid alternativval sbeslutet. Upp-
stallningen av mal systemet kan ske:

- deduktivt (utgdende fran Overgripande mal)
eller
- induktivt (utgdende fran projektrelevanta malsattningar).

Resultatet maste utgéra ett anvandbart malsystem. Den stegvisa upp-
spaltningen av malomradena i olika nivaer bor avbrytas, sd fort
kvantifierbara malkriterier (slutet pd mal hierarkin) har uppnatts.

Sedan de malrelevanta effekterna av olika alternativ berdknats infors
dessa i en malvardematris. Innehallet i matrisen beror pd kvantifier-
barheten hos mal kriterierna och bildar analogt med NKA den kvantita-
tiva grunden for beslut. Dessa element (indikatorvarden) i malvardes-
matrisen kan vid sidan av numeriska storheter ( t ex tidsvinst i se-
kunder, Bullerniva i dB, estetisk paverkan stor-raattlig-ingen) ocksa
formuleras verbalt om ett kvantitativt indikatorvarde inte kan anges.
Dessa indikatorvarden utgodrs i allmanhet av prognostiserade planstor-
heter. Ofta tas emellertid ocksd status quo (noll-alternativet) med i
analysen. Antalet malkriterier bestammer hur manga kolumner matrisen
har och antalet alternativ hur manga rader matrisen har.

Formellt bestar nomzningm av att jamféra ett antal indikatorvarden
med varandra utifrAn en gemensam utgangspunkt. En sddan normering
eller skalering utgér forutsattningen for en jamforelse och den an-
slutande sammankopplingen mellan olika malkriterier. Dessa jamfor-
elser och inplacering i en skala ar ingenting annat &n ett forsék
till matning. For att kunna gora detta maste sdledes en skala stallas
upp och en entydig instruktion ges for en systematisk dvs inte god-
tycklig tilldelning av skalvarden. Hérvid kan ordinalskalor, inter-
vallskalor eller kvotsskalor anvandas. | praktiken anvinds vanligen
kvotskalor, som ocksd medger den mest vittgaende bedémningen. Resul-
tatet av denna transformation utgérs av alternativens maluppfyllelse-
grad med avseende pd denna mal indikator.
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FORMULIERUNG DER ALTERNATIVEN

Kriterier
Al.ternativen. i

At
Ai Zielertrage k

An

NORMIERUNG

RS N M

ilerfullungsgrade pj

Teilnutzwerte!

(

ZIELSYSTEM

ZIELERTRAGMATRIX

“Mengengertust'*
MeRwerte, Wirkung
Prognoseplangroéfen

Z1ELERFULLUNGSGRADE
normierte Werte

TEILNUTZWERTMATRIX

normierte und ge-
wichtete Werte
auch: Zielwertmatrix

GESAMTNUTZWERTMATRIX

Gesamtnutzwert der
Alternativen

FiguA 4.1. AsibeXiitzg \)-Ld malupp6ylE&L&mnalyA,

Eftersom sddana transformationer i allmanhet inte kan harledas deduk
tivt och séledes i hdg utstrackning mer eller mindre bér grundas pa
subjektiva uppfattningar hos beslutsfattarna, kan detta arbetsmoment
lampligen ske genom en gemensam Gverlaggning. D3 de olika malindika-
torerna har olika relativ betydelse, maste PdiitnZng-sfaktorer inféras
vilket kan ske pd olika satt.” Vanligen later nian en grupp, som kan

vara sammansatt av politiker, allménhet eller planerare eller en

kombination av dessa, gora viktningen. Darefter gors en multiplikati
koppling av kriterievikterna och mal uppfyll el segraderna. Resultatet

utgor normerade och viktade varden, s k deznyttovcfodm eller mal-
vérden. Dessa sammanstélls sedan i en del nyttovardematris.
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Héarefter sammanfors del nyttovardena till ett totalnyttcvandn. |
praktiken anvédnds oftast additionssamband, men &ven multiplikativa
samband forekommer (vfiket innebar att delmdlen ar samverkande).
Resultatet utgors av en rangordning av de undersokta alternativen med
hansyn till deras total nyttovarden enligt total nyttornatrisen. Defini-
tionsmassigt ar detta total nyttovarde ett dimensionsldst index.

Né&r man studerar arbetsmomenten vid MUA kan man konstatera att upp-
spaltningen av arbetsmomenten i kvantifiering av_effekter (indikator-
varden) a ena sidan och arbetsmomentet "malviktning" & andra sidan
gjorts med tanken att kvantifieringen av effekterna och varderingen av
effekterna ska kunna-géras av olika grupper oberoende av varandra.
Medan kvantifieringen av effekterna genomférs av de s k analytikerna
éutredarna) faller varderingen av effekterna inom kompetensomradet for
e berorda, delaktiga osv, vilkas representanter utgors av foretrédare,
beslutsberattigade eller sérskilt erfarna personer. Fastlaggandet av
malvikterna ar till sist ett politiskt avgorande.

4.3 Kostnads-effektanalys (KEA)

Om vid genomforande av en NKA svarighet upptrader vid den monetira
vérderingen av nytto- och kostnadsposterna, kan NKA avbrytas och
fortsattas i form av en KEA, savitt fysiskt kvantifierbar nytta och
monetéra kostnader foreligger.

Den speciella egenskapen, som KEA har, &r att i stallet for en monetér
kvantifiering av nyttan tjanar de ursprungliga effekterna som matt-
stock. Dérvid maste alla i beslutet innefattade nyttokomponenter for-
muleras som mal. Det efterstravade vardet for varje delmal maste vidare
anges och den verkliga maluppfyllelsen vid férverkligandet av ett
alternativ berdknas som en andel (vanligen procent) av den efterstra-
vade maluppfyllelsen.

KEA kan hérav anses vara en metodologisk mellanform. Den skiljer sig
vasentligen genom s&ttet, varmed kriterierna sammanfattas. Vid KEA
behandlas kriterier omfattande kostnaderna for kostnadsbéararen (in-
vesterings- och driftkostnader) for sig och en kombination av de
kvarvarande kriteriernas indikatorer stalls i forhallande till dessa
kostnader. Beroende pd hur och i vilken utstrackning nyttosidan sam-
manfattas till ett enda varde kommer KEA mer eller mindre att likna
mal uppfyll el seanalys.

4.4 Kombinerade metoder

Saval NKA som MUA har sina starka och svaga sidor. En oOversikt av de
bada metoderna visas i tabell 4.3 (Fischer, 1978). Svagheten hos NKA
bestdr i att endast en del av alla for samhallet relevanta effekter
kan varderas monetért. Dessutom bedéms ett Erojekt i den klassiska
NKA alltid bara fran samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt. Andra
aspekter forsummades i stor utstrackning (Overordnade samhalleliga
mal, fordelningsaspekter m m). Nackdelen hos MUA bestar i att urvalet
av mal, malviktning och tilldelning av nyttovarden innefattar starkt
subjektiva element. Varderingsforfarandet utesluter inte heller att
bara det bésta utav en grupp totalt sett daliga alternativ genomfdrs.
| motsats till NKA leder inte heller forfarandet till en matematiskt
optimal 16sning. Sammanfattningsvis ar NKA “objektivare” men mer
ofullsténdig och MUA mindre noggrann men fullstandigare. Det har dér-
for foreslagits att man ska forsoka kombinera de bada metoderna. Tva
mojligheter “star darvid till buds:
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- integration av maluppfyllelseanalytiska element i NKA eller

- lata NKA utgora en del ay MUA.

1. Ermittlung der
Beurteilungskriterien

2. Aufstellen realistischer

Alternativen

3. Erfassen der Auswirkun-

gen einzelner Alterna-
tiven auf samtliche Be-
urteilungskriterien

4. Bewertung

5. Aggregation der
Teiiwirkungen

INK fl

- Definition der monetéar be-
wertbaren Nutzen- und

Kostenkomponenten

- Festlegen der Bewertungsan-

satze fur alle Komponenten

KEA/WUA

- Definition eines (hie-
rarchischen) Zielsystems

- Bestimmung von Indika-
toren, mit deren Hilfe
die Auswirkungen be-
stimmter Alternativen
auf einzelne Teilziele
gemessen werden kénnen.

(keine methodischen U nterschiede)

- Erfassen der Differenzen
zwischen der jeweils be-
trachteten Alternative und
dem Planungsnulifall (Fall
des N ichtstuns)

(ist unter 1 . abgehandelt, da

bereits dort Vorstellungen Uber

die Quantifizierbarkeit in
Geld vorhanden sein mUssen)

- Addition von Nutzen und
Kostenkomponenten

- Wahl eines Entscheidungs-
kriteriums

- ausgehend vom Planungs-
nullfall werden fur jedes
Teilziel eine maximal
mogliche (bzw. win-
schenswerte) Zielerrei-
chung festgelegt

- die tatsachlichen Zieler-
reichungen der einzelnen
Alternativen werden auf
diesen zuvor definierten
Skalen abgebildet

- Berucksichtigung der un-
terschiedlichen Bedeu-
tung einzelner Teilziele
durch Zuordnung verschie

dener Gewichte

- Beseitigung der noch vor-
handenen Dimensionsun-
terschiede

- Wahl einer Entscheidungs-

regel

- Ermitteln des Gesamtnutz-

wertes

Tabell. 4.3 Jom~6fLzZie av vcvideAlngifionZoppet vid. moneAiuia oek
Idne-monntOMi fio>ifiaAa.nde.n.
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Integration av maluppfyllelseanalytiska element i NKA

Detta har foreslagits bl a av Leopold Fischer (1976). Betraktar man
de senaste arens utveckling av varderingsforfarandena, vilkken foljt
pad diskussionen av de enskilda metodernas for- och nackdelar, kan
man urskilja positiva impulser for alla metoder. Nedan ska ett for-
farande beskrivas som kan ses som en kombination av NKA och KEA/MUA
(amfor fiqur 4.4). Att detta forfarande betecknas som en vidga NKA
grundas pd att i slutandan sker en transformation av de icke-monetéara
delarna i monetdra enheter.



Forfarandet hestar av:

- en systematisk harledning av alla verkningsomraden med hjalp
av en hierarkisk malstruktur

- innefattande av alla ej direkt monetdra varderbara verknings-
omraden i beslutet med hjalp av KEAMUA

- och slutligen redovisning av de monetdra vardeskattningarna
for de i penningenheter ej kvantifierbara verkningsomraden,
som ligger till grund for en konkret beslutssituation.

MASSNAHMENRELEVANTES
ZIELBUNDEL

BESTIMMUNG DER
MESSKRITERIEN

VORGABE DER VORGABE DER

BEWERTUNGSANSATZE ZIELWERTFUNKTIONEN

FUR MONETAR FUR NICHT-MONETAR
QUANTIFIZIERBARE BEWERTETE
ZIELKOMPONENTEN ZIELKOMPONENTEN

KOSTEN NUTZEN ZIELERTRAGE RELATIVE GEWICHTUNG

DER ZIELERTRAGE

ABCHECK-
VORGANG

SENSITIVITATSPRUFUNG
OER BEWERTUNGS-
ANSATZE

RANGFOLGE AUF
MONETARER BASIS

ZUSAMMENFASSUNG DER MONETAR UND NICHT-
MONETAR BEWERTETEN ZIELKOMPONENTEN
UBER DIE KOPPELUNGSGROSSE 1i

SENSITIVITATSPRUFUNG DES PLAUSIBILITATSKONTROLLE
MONETAREN WERTANSATZES DER RELATIVEN GEWICHTUNG
DER KOPPELUNGSGROSSE IM NICHT-MONETAREN BEREICH

RANGFOLGE AUF DER BASIS ALLER NUTZENKOMPONENTEN

STREUBREITEN DER ERGEBNISSE INFOLGE PARAMETERVARIATION

FstguA 4.4 KomblnoMut 16”aAandz - NKA m<id wi&lLa.g av mcLtappAylteZ6e-
OLmZytiAka, oJLmznt.

Metodiskt sett ligger de storsta svarigheterna i att monetarisera

de ej direkt i penningenheter kvantifierbara effekterna. Som figur
4.4 visar, foljer detta steg genom en koppLingAz~oJat. Som kopplings-
effekt betecknas sddana effekter, som véarderats saval i NKA-delen
$om £ KEA/MUA-delen. Nér detta forfarande tillampades forsta gangen i
forbundstrafikplaneringen kopplades den icke-monetara delen till den
monetdra genom effektomradet "luftférorening” (Korridorbericht, 1974).
D& valet av denna kopplingseffekt har valdigt stor betydelse nar det
galler vardet av den darigenom innefattade delen, har man i en senare
utredning kontrollerat detta steg battre genom att anvinda flera
kopplingseffekter.
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4.4.2 NKA betraktas som en del av MUA

Detta férslag kommer fran Robert Leu (1979). Innan de bada metoderna
kombineras analyseras projektalternativen i ett férsta steg separat
med hansyn till de monetart varderbara kriterierna a ena sidan och

med hansyn till de icke-monetara kriterierna & andra sidan. Bedom-
ningen foljer i det forsta fallet medelst NKA, i det andra medelst MUA.
| anslutning dartill sammankopplas de bada delanalyserna. Detta sker
genom att man integrerar de monetdrt vérderade kriterierna i MUA.
Darvid sammanfogas monetdrt och icke-monetért vérderade kriterier till
ett omfattande malsystem, vilket viktas efter enhetliga utgangspunkter.
Samtidigt transformeras den kardinala ran?ordningen av projektalterna-
tiven enligt NKA till nyttovardespoang enligt den i MUA anvanda skalan.
Genom en aggregation av del nyttovdardena erhaller man en rangordning

av alternativen efter storleken p& deras viktade nyttovardessiffra som
féljer av de monetdrt och icke-monetart viktade kriterierna.

Ableitung eines
praktikablen Ziel-
bindels (Definition
der Kostenkompo-
nenten)

Festlegen der mone-
tar und nicht-
monetéar zu bewer-
tenden Ziele (Beur-
teilungskriterien)

Kostenvergleich auf Variantenvergleich
der Basis des mone- auf der Basis des
tar bewerteten Ziel- nicht-monetar bewer-
bundels (Nutzen- teten Zielbindels
Kosten-Analyse) (Zielerreichungs-
matrix)
1. Teilergebnis: 2. Teilergebnis:
Rangfolge der Al- Rangfolge der Al-
ternativen auf der ternativen auf der
Basis der monetar Basis der nicht-
bewerteten Ziele monetar bewerteten
Ziele

Integration von
monetar und nicht-
monetar bewerteten Zie-
len (Nutzwert-Analyse)

Ergebnis:
Gesamtbeurteilung
der Varianten auf
der Basis aller be-
ricksichtigten Ziele

Vllqujl 4.5 Sakmatiik bukAAvning av ctlteAmtiviamfiOKeZim vld So&othunn,
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For alternativvalet vid Solothurn (Juranordfuss-motorvagenM Schweiz
anvandes denna senare metod, vilken framgar schematiskt i figur 4.5.
Darvid gavs de monetara effekterna enligt NKA ungefar halften s stor
vikt som de Ovriga i MUA ingdende effekterna. Sattet pa vilket denna
vardering genomférdes var dock mycket férenklat och har kritiserats
av andra forfattare. Varderingsmomentet i MUA &r som synes mycket
nroblematiskt och diskuteras darfor narmare i kapitel 6. Juranordfuss-
motorvagen utgdr ett av tillAmpningsexemplen i kapitel 5.

4 -7
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5 TILLAMPNINGSEXEMPEL

For att utvecklingen pa utvarderingsomradet i Vasttyskland, Osterrike
och Schweiz klarare ska framgd har jag valt att redovisa ett antal
exempel lite noggrannare. Exemplen har valts s& att de ger exempel pa
bade NKA, KEA, MUA och kombinerade forfaranden samt visar ocksa ut-
vecklingen under 70-talet. En grov karakteristik av exemplen visas i
nedanstaende tabell 5.1:

Komb.

Bendmning Rapport ar Metod forf. Typ av planering

1. Wienerwald Schnellstral3e 1973 MUA  nej végplanering,
(Osterrike) alternativval

2. Kaorridorundersokningarna 1974 NKA  ja transportmedel s-
(\asttyskland) val

3. Utbyggnad av tunnelbanan 1975 MUA  ja tunnelbaneplane-
i Hamburg ring, linjeval

4. Trafikutredningen 1979 KEA nej  general trafikEIa-
Rhein-Main (VURM) nering, utveck-

lingsalt.

5. Alternativstrackningar 1979 MUA  ja véagplanering,

for motorvagen N5 vid aTternativval

Solothurn (Schweiz)

6. Forbundstrafikplan J80 1980 NKA  ja transportplan,
(Vasttyskland) angelagenhets-
beddmning

Tabell 5.1 6veulkt dven. tillampningsexemplen.

51 Wienerwald SchnellstralBe (1973)

Forslaget att bydda den s k Wienerwald Schnellstrae ledde i bdrjan
av 1970-talet till stora motséttningar i den offentliga debatten.

En presskampanj och protestaktion utldstes i Klosterneuburg, en av
Wiens forortskommuner, mot den planerade végstrackningen. Detta ledde
till att ett antal alternativa vagstrackningsforslag utarbetades. For
att sd objektivt som majligt utvardera dessa med den mangfald av vik-
tiga kriterier som man ansag borde paverka valet, fick regionplane-
ringsenheten (Raumordnungsabteilung) i Niedertsterreich i uppdrag att
genomfora en maluppfyllelseanalys (Nutzwertanalyse "Wienerwald-
Schnellstralze”, 1973).

511 Alternativen

Alternativen utgjordes i detta sammanhang inte bara av olika strack-
ningsforslag utan av alternativa vagsystem bestdende av en fjarrvig
med tillhérande sidovéignat. Om sidovagnétet inte beaktades kunde
detta leda till stora felbedomningar. Figur 5.2 ger en 6versikt dver
de olika alternativen, varvid det kompletterande sidovégnatet inte
tagits med for att underlatta dverblicken. | slutrapporten redovisades
13 olika stréackningsvarianter. Hér redovisas bara de 4 viktigaste.
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1V--AS

FZgan 5.2 OLika aZteAnativa vagitndckuLngan l'on Wi*nvumld SaknM-
itncLiiz.

MtvimXAv A valdes med tanke p& att ge den kortaste och direktaste
forbindningen fran Wiener Aussenring Autobahn (A 21) till Westauto-
bahn (A 1), vilket skulle innebdra att motorvagsringen i Wiens nar-
omrade slutes. En sarskild eaenhet hos denna strackning ar att den
vid Klosterneuburg foljer sluttningarna av Kierl ichbachtal, som

ar utbyggda med bostader. Detta har naturligtvis stott pd haftigt
motstand. Sarskilt i karnomradet av Klosterneuburg har alternativet
pga terréangforhdllandena ett tvangslage, vilket kraver inlosen av
manga fastigheter och talrika bostadskomplex. Aven i fortsattningen
uppstar svarigheter i dalarna, vilket dels medfor héga byggnads-
kostnader, dels lag utbyggnadsstandard. Dessutom &r utformningen av
trafikknuten Klosterneuburg dyrbar och komplicerad.

Alt&incutLv B for fran Klosterneuburg over Greifenstein och vidare
vasterut mot Westautobahn vid Kirchstetten. Strackningen foljer
planeringstankegangar som uppkom redan i samband med den Gvergri-
pande fjarrmotorvagsplaneringen. | motsats till alt A ligger
tyngdpunkten héar i den vastostliga, nastan som en radialled funge-
rande, trafikforbindelsen. Darmed gar den ténkta betjaningen av
nord-syd-trafiken genom ringledsfunktionen forlorad.

Alternativ C ar till Tulln identiskt med alt B.Déarefter forloper
det mer nordligt &n B-alternativet. Har ar terrangen annu flackare.
Annu viktigare torde dock vara att Westautobahn St. Pdlten-Wien
darmed inte behover breddas till 6 korfalt.
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KttzAncutio V gar langre norrut och foljer norr om Donau B3 Donau
Strasse, varefter den vaster om Tulln korsar 6ver Donau och sedan
fortsatter som alt C tills den mynnar i S 33 Kremser Schnell-
Strasse. Syftet med detta alternativ ar att utgdende fran befint-
liga fjarrvagar astadkomma en s& kort forbindelse som mojligt med
Westautobahn utan att berora omradet vid Klosterneuburg. Alterna-
tivet medfér att en ny Donaubro vaster om Tulln maste byggas,
vilket pa langre sikt ar fordelaktigt, dd det ger en forbifart
till staden Tulln.

5.1.2 Intressekonflikter

Foretradare for WzinvizhtzZ, omradet norr om Wien, papekade flera
ganger under 1960-talet nodvandigheten att forbattra denna lands-
andas forbindelse med Westautobahn. Deras massiva fordringar férde
till att Wienerwald Schnellstrasse togs upp i férbundsvéagsprogram-
met 1971. Till en sddan fjarrvag knots forhoppningar om béattre
forutsattningar for industrilokaliseringar till omradet.

Intressena i omradet vid KIl0itM.nzu.buA3 var forst divergerande. De
boende som riskerade att tvingas flytta eller utsattas for starka
miljostorningar, protesterade starkt mot att vigen skulle dras over
Klosterneuburg. | kommunfullméaktige daremot fick en sadan strack-
ning till en boérjan gehdr pga dess regional poli ti ska och ekonomiska
fordelar. Genom protestvagen andrade dock kommunen sd smaningom sin
uppfattning sa att inre enighet uppnaddes.

Kommunema i TutlnzAizZd. verkade for en forbattring av trafikforhal-
landena i omradet. For staden Tulln innebar en vagstrackning over
Tullnerfeld en chans att stdrka sin stallning i regionen. Wizn
forklarade att man inte ansdg det viktigt med ndgon motorvagsring
runt hela Wien. Daremot hélsades en avlastning av Westautobahn med
tillfredsstallelse. Fran rekreationssynpunkt maste dessutom en
genomskéarning av Wienerwal dskogen absolut undvikas.

513 Mal uppfyll el seanalysen

Till grund for mal uppfyll el seanalysen, som anvandes for att bedéma
vagstrackningsforslagen, 1ag en malkizAaAkt, enligt figur 5.3. Upp-
delningen av de enskilda malen i undermdl och deras stegvisa opera-
tionalisering, dvs omvandling i métbara indikatorer gjordes av

regionalplaneringsenheten i Niederdsterreich. Ett ursprungligt ut-
kast diskuterades och modifierades tills malhierarkin enhalligt

kunde accepteras. Tva restriktiva villkor for malhierarkin stalldes

upp:

- begréansning till latt tillgangliga data vid fastlaggandet av
mal indikatorerna

- begransning av noggrannheten for de enskfl da mal indi katorerna och
deras varden, sa att den dverensstammer med noggrannheten i stort .

For varje malindikator i mal hierarkin maste ett indikatorvarde for

varje alternativ beraknas. UtifrAn detta varde bestams sedan malupp-
fyllelsegraden, varvid man antog att denna ar kardinalt (kontinuer-
lig skala med nollpunkt) méatbar. Mal uppfyll el segraden kan anta véar-
den mellan 0 och 1. Déaremellan antas att indikatorvardet och malupp-
fyll el segraden samvarierar linjart.
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Ftqua 5.3 MA&JLki&uViki l'on. WimeJxwald SchmlZitnaaz.

Variationsomradet for en malindikator inom vilket ett indikatorvarde
med sakerhet ligger kallas indikatorns malspektrum. Exempelvis varie-
rar "totala byggnadskostnader" fran 2000 MATS (miljoner schilling)
till 3000 MATS. Detta betyder att alla indikatorvarden sakert ligger
inom detta omrade. Mal uppfyll el segraden for de enskilda alternativen
med avseende pd denna indikator bestams darfor av figur 5.4. Ett indi-
katorvarde pd 2500 MATS i totala anlaggningskostnader skulle saledes
innebara 0,5 eller 50 % maluppfyllelsegrad. P3 detta satt kan malupp-
fyllelsegraden for alla 22 mal indikatorerna for de olika stracknings-
al ternativen berdknas.

Zielerfullungsgrad

2000 2500 3000

Mill.S Mill.S Mill.S

FtgiVi 5.4 Samband. meZtan Indlkatonvcdidu och malupplyllelicg/uid
&6h tndtkatoAn "totala byggnadikoitnadeA".
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Total nyttan (N.) for ett alternativ (i) bestdms sedan av

N-=2g(k) + n (k)

=N

dar n~k) = maluppfyllel segraden for den k:te malindikatorn och
g(k) = vikten for denna indikator.

Indikatorvarden, mal uppfyll el segrad och del nyttovarden for de 4
redovisade alternativen framgar av tabell 5.5.

514 Viktning av mal indikatorerna

Det finns olika mojligheter att gora den for MUA nddvandiga indika-
torviktningen:

- slumpmaéssig fordelning av vikterna genom att del vikterna for
g_ndermélen beraknas utifrAn att dessa sinsemellan ar likvar-
iga

- viktning genom utredningsmannen sjalv

- viktning genom ett demokratiskt valt parlamentariskt forum
(ett alternativ som séllan ar praktiskt genomférbart)

- viktning genom ett team av fackexperter som kanner utvérde-
ringsproblematiken och som samtidigt inom sina fackomraden har
mojlighet att uppskatta verkningarna.

For att kunna bedéma ovanstdende alternativ maste man narmast gora
klart for sig vilka krav en sddan viktning idealt sett bor motsvara.
| idealfallet bor vid viktningen all tdnkbar sakkunskap garanteras.
Detta forutsatter att alla relevanta huvud- och sidoeffekter ar
kdnda och kan beaktas. Dessutom maste i idealfallet rimlig hansyn
tes till alla férharskande intresseriktningar.

For Wienerwald Schnellstrasse valdes att gdra viktningen med hjalp
av ett expertteam. Genom en integrering av samtliga relevanta fack-
omraden i varderingsteamet astadkoms ett narmande till idealfallet.
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Vikt ALTERNATIV
Malindikator a(k) A B C D
Durchschnittliche Fahrzeiteinsparung 128 1760*10] 2586*10" 3722103 3913*103
pro EV.d.Planungszeitrauraes 0,011 0,391 0,912 1,000
Durchschnittliche Fahrzeitei nsparung 6777,5 9724,5 12695,1 10779.,4
ro t Transportgewicht der GroEver- 3,1
ader n.000  0.497 1.QQfl- 0.676
Durchschnittliche Fahrzeiteinsparung 6949,7 24772,1 36414,4 34003,6
pro't Nutzlastconnage gewerbl. Trans- 2,9
portunternehmen 0,039 0,425 1,000 0,881
Durchschnillliche Fahrzeiteinsparung 154.,6 260,2 353,5 349,1
pro Eignungs- u. Ausbaustandort 5,4
(RO.Pr.f.Industrie u. Gewerbe) 0,063 0,556 0,992 0,971
Durchschnittliche Fahrzeiteinsparung 16036,2 21890,8 29366,9 29064,0
pro Freradenbett 1,8
0,028 0,455 1,000 0,977
Durchschnittliche Fahrzeiteinsparun
pro Ausbaustandort (RO.Pr.f. I?remde%- 3,8 16.1 19,5 34.9 30,2
verkehr; 0,000 0,180 1,000 0,750
Absolute Fahrzeiteinsparung f.die 14,7
Strecke Wien-Nordautobahnbriicke- 9,1 6.8 7.0 7.0
St.polten 0,000 0,025 1,000 0,025
Entlaliturl'ng derSWestlautobahﬂ ifn % der o8 10,0 71,0 92,5 92,5
t a t.POlten-A ’
reckentange St.roften-Auho 0,000 0,739 1,000 1,000
ha genutzes Bauland, das abgeldst 18,5 13,0 13,0 0,0
werden mui 6,8
0,000 0,298 0,298 1,000
ha gewidmetes, noch unverbautes Baulmd >3 6,5 1,0 1,0 0,0
das abgeldst werden muf ’
0,000 0,847 0,847 1,000
ha land.Nutzflache mit mehr als
60 Punkten Bodenwertzahl, die abgeldst 3,8 10.0 41,0 115,0 92,5
werden mu 1,000 0,705 0,000 0,215
ha Wald, der abgeltst werden muR 36 84,5 5,5 5,0 18,0
0,000 0,994 1,000 0,837
ha genutztes Bauland, das in einem
500 m breiten Streifen beiderseits 8,3 281.5 325.1 335.5 204.5
der S-Strafte liegt 0,217 0,052 0,000 0,646
ha gewidmetes, noch unverbautes Bau-
land,das in einem 500 ra breiten 2,6 158,5 95,5 92,1 0.0
Streifen.......... liegt 0,000 0,398 0,419 1,000
km SchnellstraBe, die Gebiete mit bes. >5 0,0 6,0 6,0 1.0
wasserwirtsch. Bedeutung beriihren ’
1,000 0,000 0,000 0,834
km SchnellstraRe, die ein Landschafts- 26,4 0,0 0,0 0,0
schutzgebiet durchschneiden 3.1
0,000 1,000 1,000 1,000
Gesamtkosten In s (Millionen) 5,7 2819 2413 2267 2524
0,112 0,765 1,000 0,587
£ der Trassenl®nge, die durch eine 32,9 69,3 71,9 100,0
parallelfiihrende StraRe voriibergehend 8,2
ersetzt werden konnen 0,000 0,542 0,581 1,000
TrassenlHnge in $ mit mehr als 15 92,0 10,0 8,0 0,0
275 Nebelstunden ’
0,000 0,892 0,914 1,000
Trassenlinge in £ mit mehr als 11 91,0 48,0 0,0 0,0
40 Schneetagen ’
0,000 0,520 1,000 1,000
Trassenl™nge in » mit mehr als 1,1 63,0 36,0 9,0 16,0
105 Frosttagen 0,000 0,500 1,000 0,871
Trassenliinge in £ mit mehr als 07 91,0 48,0 1,0 1.0
700 mm Niederschlagen ’
0,000 0,520 0,990 0,990
Totalt nyttovéarde 9,382 46,175 74,021 79,200

TabeLt 5.5 IndAJiatonvaxden h&Aw mcLtuoKityLieL&egfiad *OK alXeAna-
tAXi&n tZZZ W"ene/umtd Sc.hn.zlb.striasse..
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Man antog dérvid att sannolikheten for att viktningskvaliteten
ska motsvara ideal forestéllIningarna &r hégre desto stdrre enig-
heten bland experterna ar. Experter bor darfér valjas, som vid

sidan om hoga fackkunskaper aven har ett brett allmdnvetande och
%od uppfattningsformdga. Detta garanterar att de ar mottagliga
or information som formedlas av andra experter.

Tabell 5.6 visar sambandet mellan experternas viktning och den
slumpmassiga fordelning, som erhdlls nar man antar att alla under-
mal ar lika viktiga i forhdllande till varandra. Darvid framgdr
att experterna ar tamligen eniga for 15 av de 22 mal indikatorerna.

o Zufalls- Ergeb-

o verteilung nisse

‘T d.Krite- d.Fach- Zahl der
=8 rienge- i
2= wichtung Gewich- < _ S
N X tung

1 12.5 12,8 7 5

2 2,1 3,1 2 10

2,1 2,9 5 7

4 2,1 5,4 2 10

5 3,1 1,8 n 1

6 3,1 3,8 6 6

7 12,5 9,1 9 3

8 12,5 9,8 1 1

9 3,1 6,8 4 8
10 3,1 2,3 10 1 1
11 3,1 3,8 8 1 3
12 3,1 3,6 9 3
13 4,1 8,3 2 10
14 4,1 2,6 1 1
15 2,0 2,5 7

16 2,0 3,1 6 6
17 4,1 5,7 5 7
18 4,1 8,2 4 8
19 1,0 1,5 4 8
20 1,0 1,1 7 5
21 1,0 1,1 8 1 3
22 1,0 0,7 9 3

-=-lagre vérde an vid slumpmassig fordelning
= samma vérde som vid slumpmassig fordelning
»hogre vérde &n vid slumpmdssig fordelning

Tabell 5.6 ExpeAtviktning av malindikatonen 1 fon.hcLlla.nde till
ilumpmoalg viktning.



Sammanfattningsvis kan sdgas att varderarna &r i stort sett eniga
om att ge forbattring av industri lokal iseringsforutsattningarna i
planermgsomradet (indikator 2-4) en hogre vikt &n enligt slumpfor-
delningen, medan & andra sidan forbattring av férutsattningarna
for turisttrafiken (5) bor ges en lagre vikt. Nér det géaller redu-
cering av_miljostorningarna bor dessa for redan bestdende bostads-
omraden (9 och 13) ges en hogre vikt medan skyddet for lamplig,

men &nnu ej utnyttjad bostadsmark (10 och 14) bdr ges en lagre
vikt.

Av intresse ar vidare att man studerat de enskilda experternas vér-
deringar i forhallande till gruppgenomsnittet. Forutom 2 avvikande
experter med korrelationskoefficienter mellan 0,13-0,23 &r de 6vriga
10 6verraskande eniga med korrelationskoefficienter mellan 0,53-0,89.
Genom ett s k centrai dférfarande har man vidare beraknat Gverens-
stimmelsen mellan enskilda experter. Intressant &ar att de tre fack-
omrédena trafik, ekonomi och miljo inom sig uEpvisar vasentligt
olika enighet. Storst ar enigheten bland trafikexperterna och minst
ar den bland miljoexperterna. Detta kan tyda pa att:

- kunskapshasen inom fackomradet miljoskydd &nnu ar bristfallig,
varfor stor oenighet rader bland experterna

- foretradarna for detta fackomradde antagligen annu ar starkt
isolerade fran andra fackomraden och att informationsflodet
mellan miljosektorn och andra fackomraden &r otillracklig.

For viktning av mél indikatorerna anvandes tre fragerundor. Detta kan
motiveras med att man darigenom dels ger deltagarna en provomgang
for att satta sig in i metoden, dels mojliggor utbyte av information
mellan deltagarna s att storre enighet ‘inom gruppén kan uppnds. S&
som fragerundorna kom att genomforas méaste emellertid det senare ska-
let hér anses vara enbart illusoriskt. Beraknar man for de tre under-
malen "trafikfunktion”, “storningseffekt" och "kostnader" vikt-
ningarnas varians och summerar dem for varje frdgerunda erhéalles nam-
ligen foljande resultat:

l:a rundan 2:a rundan 3:e rundan
786,2 805,1 939,9

Summan av varianserna Okar tydligen, vilket innebar att enigheten
inom gruppen muukade. frdn runda till runda. Detta tyder pd att det
flyktiga sattet som informationsutbytet har kom till” pd inte skapar
enl%het utan snarare tkar motsattningarna inom gruppen. Det verkar

rfor andamalsenligare att samla in” expertbedémningarna skriftligt
samtidigt som man ber om precisa motiveringar. Dessa informationer
borde sedan ldmnas vidare till de andra deltagarna innan nésta runda
genomfors.

5.1.5 Kommentar
Wienerwald Schnellstrasse ar en speciellt intressant undersokning att

studera, eftersom den utgor ett av de allra forsta forsoken att till-
l1&mpa mal uppfyll el seanalys i trafikplaneringen.



_58-

Om vi forst tittar pd mal hierarkin i figur 5.3 kan man dar pa en
gang béde se styrkan och svagheten med MUA. Styrkan gentemot nytto-
kostnadsanalys bestdr i det mycket friare valet av mal indikatorer.

| NKA, atminstone i dess klassiska form, ar man helt bunden till
monetéra storheter, medan Gvriga faktorer far vagas in mer eller
mindre intuitivt vid beslutet. Har har man pd ett mycket nyansrikare
satt kunnat behandla miljéaspekterna &n vad som annars vore fallet.
Dessutom har man utnyttjat mojligheten att dela upp tidsvinsten i
flera delar och gora en differentierad bedémning av den privata bil-
trafiken, godstrafiken och turisttrafiken.

Svagheten i MUA bestdr i att det ar latt hant att det blir dubbel-
varderlngf Héar har till exempel tidsvinsten en central betydelse
for samtliga 7 mal indikatorer avseende trafikfunktionen. Risk fore-
ligger i MUA att antatet mal indi katorer for ett visst Overordnat
mal “spelar stor roll, eftersom bedomarna har en benagenhet att alltid
vilja %e nagra poang eller en viss vikt till varje malindikator.
Deita kan bast undvikas genom att man gor viktning uppifran och ner
dvs de Overordnade malen ges forst vikter, vilka sedan delas upf)
mer och mer. Mot detta talar dock, att de Gverordnade malen sallan
ar sadpremserade att det ar mo;llgt att vikta dem direkt mot
varandra

Man kan ocksd Kkritisera att vissa mél indikatorer kommer val langt
ifran vad de avser att mata. De har vad man med andra ord brukar
kalla bristande valtdltet. Exempel pd detta dr imissionerna som mats
bl a med hektar utnyttjad resp ampli? byggnadsmark i stallet for
direkt med bullerstorda lagenheter eller invanare samt med ndgot
matt pd berdknat avgasutslapp. Man forvanas ocksd av att inget matt
pa trafiksékerhet forekommer. Olyckskostnader har slagits ihop med
underhallskostnader och vintervaghallning till en post som mats med

procent vaglangd_med visst antal dimtimmar, snddagar och frostdagar
resp med mer & 700 mm nederbdrd.

Gar vi sen vidare till podngsattningen av alternativen kan vi till
en borjan konstatera att poangen for ett visst alternativ ar beroende
pd vilka andra alternativ som samtidigt ska bedomas. Exempelvis
skulle for indikator nr 2 - Genomsnittlig restidsbesparing per ton
gods nenom stortransportorer - del nyttovardena andras, om alt A

togs bort, frdn 154 - 3.1 - 2.095 till 0.0 - 3.1 - 1.103. Detta
innebér att de inbtrdes relationerna mellan de kvarvarande alterna-
tiven pdverkas av om alt A tas med eller inte. Ett sddant resultat
verkar inte rimligt. Tillkomsten av ett ointressant alternativ_ska
givetvis inte paverka de oévriga alternativen. Det forefaller saledes
som om podngen for de olika alternativen, om man har otur, kan falla
mer eller mindre slumpmassigt. | olyckliga fall kan detta ha avgo-
rande betydelse for rangordningen mellan alternativen.

Forfarandet strider ocksa mot kravet Di s k transitiv-ite.t. ‘0m det
fanns ytterligare ett alt E och vi enligt den féreslagna metoden
jamforde alternativen parvis kunde det mycket val hénda att alt E
var béattre 4n alt D och alt D battre an alt C samtidigt som C anda
kunde visa sig battre an alt E, eftersom mal uppfyll el segraden lite
godtyckligt andras beroende pd vilka alternativ som jamfors. | ett
sadant lige ger inte metoden nagot entydigt svar pa vilket som ar
det basta alternativet. Ovanstdende forfarande har darfor kritise-
rats av andra fOrfattare. Trots detta forekommer liknande metoder
ofta aven i senare genomférda mal uppfyll el seanalyser.
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En generell kritik som kan riktas mot MUA &r yidare att den inte
garanterar optimal hushdllning med pengarna. Eftersom vi har som

mal att astadkomma sd mycket som mojligt i samhallet mdd begransade
resurser, vore det rimligare att summera nyttan uttryckt i poéng-
enheter for sig och sedan stélla denna mot kostnaderna fér invest-
eringen inklusive framtida underhallskostnader. Ett sédant forfarande
motsvarar narmast kostnads-effektanalys men ursprungligen gjordes i
dessa aldrig nagra forsok att sammanfatta nyttosidan. En sadan just-
ering skulle ge foljande resultat i vart fall:

ALTERNATIV
A B C D

Ursprungligt resultat
enligt MUA (poang) 9,382 46,175 74,021 79,200
Byggnadskostnader

~ 0,638 4,360 5,700 3,345
(poang)
Justerad nytta utan
byggnadskostnader 8,744 41,815 68,321 75,855
(poang)
Byggnadskostnader
(M-ATS) 2819 241 3 2267 2524
Nytto-kostnads-kvot 3,10 17, 33 30,14 30,05

(poang / GZAT.S)

TabelLt 5.7. JuAteAtng au MUA t htktning mot KEA faon. WtmeAwaZd
SchnellL&tmne.

Av tabell 5.7 framgdr att skillnaden mellan alternativ C och D nu &r
mindre framtradande. P& marginalen (skillnaden mellan C och D)

erhalls en nytto-kostnadskvot pd 29,32x), ett tal som i ett annat
exempel skulle kunna ha varit mycket lagre. De sista 257 MATS kunde

i sa fall anvandas battre i ett helt annat projekt. Denna fraga, om
pengarna kan anvéndas pd nagot annu béattre satt, bor man alltid stalla
si%. s& som maluppfyllelseanalysen hdr &r utformad unvikes problemet
och fragan blir darmed omdjlig att besvara.

5.2 Korridorundersokningarna (1974)

| borjan av 1970-talet genomfdrdes de s k korridorundersékningarna
for tre viktiga trafikkorridorer i Vésttyskland, dar man uppmark-
sammat konkurrensen mellan védg, jarnvag och kanalskofart (Korridor-
bericht,1974 samt Breuer, 1975). Undersokningarna utgjorde samtidigt
den mest komplexa delen i den da pé%éende overgripande trafikplan-
eringen. En intressant nyhet som inférdes genom undersokningarna var
att man forsokte kombinera nytto-kostnadsanalysen med en kostnads-
effektanalys for de kvalitativa effekterna.

75,855- 68,321
- 2,524- 2,267
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5.2.1 Alternativen

Uppgiften bestod i att underséka och vérdera foljande projekt
(Jfr figur 5.8):

a) Korridor Kéln-Frankfurt

- nybyggnad av jarnvagen KoIn-Gross Gerau (kostnad 3000 MDEM, dvs
miljoner D-Mark)

- fordjupning av Rhen mellan Kdéln och Koblenz med 0.40 m (100 MDEM)
b) Korridor Mannheim-Stuttgart

- nybyggnad av jarnvdgen Mannheim-Stuttgart (900 MDEM)

- fyrfaltig utbyggnad av férbundsvigarna 3 och 35 mellan Walldorf,
Bruchsal och Miuhlmaker (244 MDEM)

- nybyggnad av motorvagarna A 13 (forbifart Heilbronn) och A 76
Ettlingen - Pforzheim (686 MDEM)

c¢) Korridor Hannover - Wurzburg

- nybyggnad av jarnvagen Hannover - Gem'lnden och Aschaffenburg
- Wurzburg (5400 MDEM)

- nybyggnad av motorvagen A 100 frAn korsningen med A 2 vid Herford
till korsningen med A 10 vid Giessen (1673 MDEM).

De planerade nybyggnadsstrackorna pa jarnvagen bestammer saledes
vasentligen korridorernas utstrdckning. Med begreppet "trafikkorri-
dor" forknippar man vanligen forestallningen om starkt linjebundna
trafikstrommar. | ett sa tatt befolkat land som Vasttyskland med

stark knytning mellan delomrdden ar ett sadant angreppssatt alltfor
forenklat. Darfor anvandes har - savitt mojligt - ett betraktelse-
satt som omfattade hela natet. Alla tre korridorerna innehaller kapaci-
tetsstarka jarnvagar, vagar och - utom korridoren Hannover/Wirzburg

- &aven vattenleder. En vasentlig del i utredningen var att ta hansyn
till sambandet mellan dessa trafiksystem.

5.2.2 Varderingsmetod

Den samhéllsekonomiska vinsten eller forlusten som foljd av en in-
vestering erhdlles genom jamforelse av kostnaderna och nyttan
mellan de tva tillstAnden med eller utan genomférande av investe-
ringen. Nytta och kostnader berédknas dver anldggningens hela livs-
langd, diskonteras till en gemensam tidpunkt och stalls darefter
mot varandra. Dé&rvid har en metod anvants som kombinerar nytto-
kostnadsanalys och kostnadseffektanalys, enligt figur 5.9.

Vid uppstallning av investeringsprogram maste man ta stallning till
en mangd atgarder, vilka konkurrerar om tillgangliga budgetmedel.
Den lampligaste tidpunkten for deras realisering beror pa deras
resp nytto-kostnadskvoter, men samtidigt beror nyttokostnadskvoter-
na pa nar de genomfors. Uppstallning av ett investeringsprogram
fordrar darfor i princip ett dynamiskt betraktelsesatt vilket pa
grund av det stora merarbetet inte har var magjligt. Man har~darfor
blott raknat nyttan och kostnaderna for ett representativt ar (1985)
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varvid det antogs att anléggningarna da ar fullt brukbara. Vidare
forutsatte man att samtidigt bara en av atgdrderna for respektive
korridor kan realiseras.

F-iguAS.S StudeAa.de. jaAvivagiituRcikofi 1 konAtdoAundeAAOkningaAna
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Ableitung eines praktikablen Zielbiindels
(Definition der Nutzenkomponenten)

Festlegen der monetar und nicht-monetér
zu bewertenden Nutzenkomponenten

Kosten-Nutzen-Analyse auf der Kosten-Wirksamkeitsanalyse auf der
Basis des monetar bewerteten Basis des nicht-monetér bewerteten
Zielbiindels Zielbundels

1. Teilergebnis 2. Teilergebnis

Rangfolge der Alternativen auf Rangfolge der Alternativen auf der
der Basis der monetér bewer- Basis der nicht-monetér bewerteten
teten Ziele Ziele

Verkniipfung der monetaren und nicht-
monetaren Nutzenkomponenten

Ergebnis:

Ableitung einer Dringlichkeitsrangfolge
auf der Basis aller betrachteten Nutzen-
komponenton

VZquji 5.9 Easlut pd grundval av UKA oah KEA.

Dessa forenklingar ansags rimliga, dd det i forsta hand handlade
om en angelagenhetsgradering.

De f n trafikerade jarnvagsstrackorna i korridorerna kommer ar 1985
inte att fullt ut klara av den Okade trafiken. Savitt de nya strackor-
na inte byggs, maste man darmed radkna med att en del av trafiken
flyttas o6ver till vagarna eller - for godstrafiken i Rhenkorridoren -
till kanal sjofarten. Vid overflyttningarna till vagnatet uppstar sam-
hallsekonomiska forluster, emedan resandet och transporterna pa va-
garna mestadels medfér hogre kostnader och starkare miljopaverkan.
Denna forlust réknas nybyggnadsstrackorna pad jarnvagen tillgodo som
nytta. Dessutom uppstar nytta genom hastighetsokningar och driftfor-
battringar for jarnvagen.

Nytta som foljd av vagforbattringar erhalles vasentligen genom avlast-
ning och darmed okade hastigheter pa de ar 1985 bestdende vagarna.
Darutover astadkommer en av de undersokta atgarderna (A 100) ett
vasentligt bidrag till tillganglighetsforbattringen (Erschliessung)
for omréden, som kommit efter i den allménna ekonomiska utveck-
lingen. Nyttan som foljd av Rhenfordjupningen kan beréknas ur oOk-
ningen av kanal fartygens djupgaende under dagar med lagvattenstand
och genom det dérmed inbesparade antalet fartygstransporter.
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Malsystemet som anvandes vid korridorundersdkningarna framgar av figur
5.10. De tvd forsta malen, forbattring av trafiksystemets presta-
tionsformaga (tid- och driftkostnadsbesparingar) “samt okning av
trafiksystemets sékerhet, vilka vanligtvis ger det stdrsta nytto-
till skottet, varderades monetart medan de Gvriga vérderades med ett
punktsystem. Viktningen av dessa delmal inbordes och betydelsen

av dessa i forhallande till de monetart varderade mélen,” fastlades
av en projektgrupp, som bestod av 14 tjansteméan som representerade
Trafikministeriet, Deutsche Bundesbahn, Flughafen Frankfurt/Main

och Bundesanstalt fur den Guterfernverkehr.

Befriedigung der 6berVor-
kehrswegeinvestilionen beein-
fluBbaren gesellschaftlichen
Bedurfnisse

Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit des VVerkehrssystems

Befriedigung von .. . .
Verkehrsbediirfnissen Erhdhung der Sicherheit des

Steigerung der Attraktivitat
des Verkehrssystems

Verbesserung des

Leistungsangebots

fir den Benutzer Verringerung der
Larmbelastigung

Verringerung der
Luftverunreinigung

Verringerung der durch

Verkehrswegeinvestitio- Verringerung der
nen verursachten nega- Wasserverschmutzung

tiven Umwelteinfliisse

Minimierung negativer Ein-
flisse auf die soziale Struktur
und das Landschaftsbiid

Verbesserung der Erreichbar-
keit zentraler Einrichtungen

kehrowegeimvestitionen o Forderung wirtschaftlicher
g Aktivitaten In Gebieten, die

fluBbaren raumordnungs- . .
it : hinter der allgemeinen Ent-
politischen Zielsetzungen wicklung zuriickgeblieben sind

Erweiterung des Einzugs-
bereiches von Naherhoiungs-
gebloten

Vlqua 5.10 H4AZ&dviLnQ av ztt pnaktiMkt maJUy&tm fion. va/ideAlng av
Imtet&iZngaA 1 tAa”kizktoAn.
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5.2.3 Trafikprognos

Godstrafiken pa jarnvégsstrackorna i korridorerna liksom pa Rhen
berédknades ur en foreliggande prognos for den totala trafiken.
Darvid antogs forst att trafikgrenarnas andel av transportpresta-
tionerna for enskilda varugrupper skulle bibehallas. Ar 1985 skulle
darmed de i tabell 5.11 angivna godstrafikméngderna galla. For

att kunna_uppskatta den framtida utvecklingen av persontranspor-
terna pa jarnvég, foretogs en omfattande utvdrdering av den s k
resanderékningen vid Deutsche Bundesbahn (DB).

1968 1985 Zunahme
Strecke

Mio t Mio t y°
Rheinstrecken DB Nord - Sud 25,5 31,9 25
Rheinstrecken DB Sud - Nord 8,3 15,3 85
DB-Strecke Hannover - Wurzburg
Nord - sad 10,7 21,2 + 98
DB-Strecke Hannover - Wirzburg
Sud - Nord 8,4 16,9 -f 102
DB-Strecke Mannheim - Stuttgart
Nord - sad 14,6 28,0 + 93
DB-Strecke Mannheim - Stuttgart
sud - Nord 4,0 9,6 -1-140
Rhein KolIn--Koblenz beide Richtungen 63,4 91,6 4- 45

TabelJLl 5.11 GodstAaniposutmangden:' 1968 och 1985 pa jaAnvagi-
itAdckoAna A koAAldoAeAna.

Totalt antas antalet tdg en 8enomsnittlig arbetsdag pa de bada Rhen-
strackorna oka fran 266 ar 1970 till 333 &r 1985. For Hannover-
Wiirzburg erhalls en 'ooknm% fran 142 till 244 och for strackan
Mannheim-Stuttgart fran 150 till 271 tag per genomsnittlig arbets-
dag och riktning. Darmed skulle kapaciteten pa dessa strackor over-
skridas med 70 % resp 90 t. Pa de bada Rhenstrackorna uppgar kapaci-
tetsbristen till 15 t ar 1985.

Under det att DB faststallt strackornas kapacitet utifran erfaren-
hetsvédrden, har arbetsgruppen i korridorundersokningen analyserat
ett omfangsrikt datamaterial Over sambandet mellan férseningsniva
och det dagliga antalet tdg. Darvid fann man att speciellt godstag
men ocksa fjarrpersontag gengm Overbelastningen rakar ut for avse-
vérda forseningar. For godstagen uppstar forutom forseningarna dess-
utom avsevdrda “"planméssiga” forlusttider, eftersom de enligt tidta-
bellen maste vanta vid omkérningsspar tills strackan ar fri.

Kapaciteten hos jarnvégsstrackorna fastiades till 144 tdg per arbets-
dag och riktning. | normalfallet borde dock dygnstrafiken inte Gver-
stiga 125 tag. Jamforelse av framtida antalet tag och kapaciteten

hos strackorna visar att speciellt pa stréckorna Mannheim-Stuttgart
och Hannover-WUrzburg kan en avsevard del av trafiken 1985 inte
langre transporteras pa jarnvagen utan maste flyttas over till va-
arna om_inte de nya strackorna byg?s. Man antog att de omflyttade
jarrtrafikanterna” anviande personbil, lokal trafikanterna lokal buss,
medan godstrafiken betjanades av lastbil. | Rhenkorridoren flyttas
antagligen en del av godstrafiken till kanal sjofarten.
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Di merkostnaderna vid en trafikoverfiyttning till vagarna ti 11 rak-

nas jarnvagsutbyggnaderna som nytta, ar bedomningen av storleken

av den antagna trafikomflyttningen av avgorande betydelse. Huruvida
trafikOverflyttningar i antagen utstrdckning upptrader ar tveksamt.
Harvid ar antagandena av modell karaktar. Det ar tankbart att en del

av resandet eller transporterna nar det uppstar flaskhalsar inte gors
alls eller att forseningar tas med i berdkningen. A andra sidan &r
realistiska forfaranden for att berédkna storleken och betydelsen

av inhiberade resor eller transporter inte bekanta. Aven kvalitetsfor-
samringarna vid overbelastning av strackor torde vara svara att véardera.
Trots bristen pa overflyttningsstrategi foreligger for narvarande inga
battre ansatser.

Berakningen av trafikdverflyttningarna pd véagnatet som foljd av de
planerade végbyggnadsatgédrderna var jamforelsevis oproblematisk.
Darvid anvéndes ett overflyttningsforfarande med "capacity restraint™.

For berékning av nyttan som foljd av Rhenft')rd%'upningen maste de trafik-
stdbmmar identifieras som 6verhuvudtaget drar fordel av denna. Det &r
trafiken mellan Rhen nedanfor Kéln & ena sidan och Frankrike, Luxemburg
samt Trier- och Koblenzomradet & andra sidan. Rhentrafiken langre
soderut har ingen fordel av forsjupningen da &ven i fortsattningen
endast ett djupgaende pd 2,1 m ar tillatet soder om Koblenz.

524 Nyttoposter

| tabell 5.12 ges en Oversikt Over metodiken vid effektbeskrivningarna
i korridorundersdkningarna.

De arliga Ud&vimteAm beraknades med stod av de gallande riktlinjerna
for vagplaneringen (RWA,1971). Vérderingen av tiden uppskattades for
personer som en procentsats av den genomsnittliga timlonen. For gods-
trafiken avser tidvardet personalkostnader samt dessutom korstracke-
oberoende (fasta) fordonskostnader. Tidvardet for en person angavs till
5.70 DEM/. For lastbilar och langtradare antogs vardena 8.20 DEM/
resp, 29.00 DEM/.

Tidvinsterna som foljd av utbyggnaderna pd jarnvagen bestér av flera
komponenter. Son foljd av hdgre hastigheter och vagférkortningar er-
hélles tidsvinster pa strackorna Hannover-Wiirzburg pa 80 minuter,
Aschaffenburg-Wlirzburg pd 27 minuter, Mannheim-Stuttgart pd 49 minuter
och KéIn-Gors Gerau pa 55 minuter, varvid 200 km/h antogs. Savitt
strackorna inte byggs omlagras trafiken delvis till personbil och buss,
varvid ibland tidsvinster och ibland tidsforluster uppstar.
Tidsforkortningar vid godstrafik pa g'arnvég som foljd av komplettering-
arna berdknades som minskning av dnlfitkostnadoAna. (Se tabell 5.13).
Dessa bestar i minskning av den av antalet tdg beroende delen av tag-
befordringskostnaderna (lok- och vagnskostnader).

Okning av fria.fi-ik&&.keAhzt&n mattes genom minsknin? i olycksfrekvensen.
En minskning av olyckskostnaderna uppstar nar till foljd av invest-
eringsatgarderna en Overflyttning av trafiken till ett sédkrare trafik-
slag sker ellér da en omflyttning till ett mindre sikert trafikslag
kan undvikas.

For de enskilda trafikgrenarna (jarnvag, vag, kanalsjofart) och strack-
typerna (tva- eller flerféltiga védgar) berdknades olyckskostnaderna
per prestationsenhet (personkm.tonkm). Den genomsnittliga samhalls-
ekonomiska forlusten antogs dérvid for en trafikddd till 300 000 DEM,

5-J7
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for en svart skadad till 11 000 DEM och for en latt skadad till 2 000
DEM. Kostnaden for en egendomsskada i végtrafiken ansattes till 4 000
DEM. Vidare antogs for jarnvagstrafiken att olyckskostnaderna per ton-
kin ogh personkm var lika stora. Detta antogs dock for vagtrafiken vara
ett for
och egendomsskador var for sig for motorvagar och forbundsvégar, vilka
sedan transformerades till olyckskostnader per fordonskm, Dessa upp-

delades sedan med hjalp av ansvarsforsakringspremierna pa personbil,

lastbil och ndr man slutligen tagit hénsyn till personerna resp lasten
i fordonen erhélls foljande tal:

Jarnvagstrafik 0,093 Pfg per Pkm el
Fartygstrafik 0,042 Pfg per tonkm
Godstrafik pa motor-
végar 0,153 Pfg per tonkm
Godstrafik pa for-
bundsvégar 0,433 pfg per tonkm
Personbil strafik pa
motorvagar 0,782 Pfg per Pkm
Personbi 1strafik pa
forbundsvéagar 2,220 Pfg per Pkm
Nutzen- Art der Kriterien fur Wertgerist Bewertungsannahmen
komponente Bewertung
Betriebskosten monetar DM pro Leisrungseinheit (z. B. Kfz-km,
Ntkm, Perskm u. a.)
Zeitkosten monetar DM pro (ersparte) Zeitstunde DM 5,60 pro ersparte
Stunde Fahrzeit
Unfallkosten monetir Bewertung von Personenschéden und Unfallkostenbeiwerte pro

Attraktivitat

Larmbelastung

Luft-
verunreinigung

Wasser-
verschmutzung

Beeintrachtigung
von sozialer
Struktur und
Landsch'aftsbild

Erreichbarkeit
zentraler
Einrichtungen
Forderung wirt-
schaftlicher
Aktivitaten in
landlichen
Gebieten
Einzugsbereich
von Nah-
erholungsgebieten

nicht-monetar

nicht-monetér

nicht-monetar

nicht-monetar

nicht-monetéar

nicht-monetér

nicht-monetér

nicht-monetar

Sachschaden, Unfallkosten pro Leistungs-
einheit (Pkw-km. Lkw-km auf StraBen mit/
ohne Richtungstrennung, Perskm, Ntkm)
Knoten-, Abfahrtsdichte, Piinktlichkeit,
Unterbrechungsmoglichkeit, Verfigbarkeit
am Ziel, Raumangebot, Gepackmitnahme,
Service, Klima, Erschitterung, Beschleu-
nigung, Larm, Arbeiten, Essen, Schlafen
bei Fahrt, Stérung durch Mitreisende

Hohe der Emission, Anbaufrciheitder
Trasse, Bevolkerungsdichte pro Teilstrecke
mit gleicher Verkehrsbelastung, Unter-
scheidung von Tages- und Nachtwerten

Verkehrsmenge- und -an als MaBstab fiir
Emissionen, Bevolkerungsdichte pro Teil-
strecke mit gleicher Verkehrsbelastung

Menge ausgelaufener wassergefahrdender
Flussigkeiten, Verkehrsleistung im
Giiterverkehr

Trennwirkung (Umwegfaktor), Zahl der
Betroffenen, Beanspruchung besonders
genutzter Flachen, ErtragsmeRzahl, An-
passung an das LandschaJtsbild

Flache des 45-min. Einzugsbereichs von
Mittel- und Oberzentren (Zahl der
Einwohner im Einzugsbereich)

GroRe des Einzugsgebietes der Neubau-
maBnahmen, Sundortqualitat des Ge-
bietes, Bevolkerungsdichte, %-satz der in
der Landwirtschaft Beschaftigten,
Bodenpreisniveau

Flache von Erholungsgebieten im 45 min.
Einzugsbereich von Ballungsraumen

Fahrleistungseinheit

Abbildung der Zielerreichung
fur jedes Kriterium durch
Gruppenurteil unterschieden

rovt antagande. Dé&rfor berdknades antalet dodade, skadade

tonkm

Kriterien fir
Mengengersi

Verknuipfung
der Kriterien

entfallt Verkehrsleistung im
relevanten Netz

entfallt Zahl der Verkehret lativ-
nen, Fahrzciuutwind :n'.
relevanten Netz

entfallt Verkehrsleistung im

relevanten Netz

Personenverkehrsleistung
im relevanten Netz

additiv unter
Beriicksichti-

nach Fern- und Nahverkehrauf unter-

Punktskala von 0-10 Punkten

Vorgabe eines noch zumut-
baren und eines wiinschens-
werten Schallpegels; nichtli-
neare Gewichtungsfunktion
fir den Grad der Belastigung
Zuordnung bestimmter Ver-
kehrsmengen zu den Punkt-
werten 0 und 10; dazwischen
linearer Verlauf
Zielerreichung auf Verhaltnis-
Skala durch Gruppenurteil

Formulierung verschiedener
Zielerreichungsgrade fiir die
einzelnen Indikatoren durch
Gruppenurteil

GroRe des zusatzlichen Ein-
zugsbereichs, gewichtet nach
Art des zentralen Ortes
Zuordnung bestimmter Ziel-
erreichungsgrade zu den
Punktwerten 0 und 10'fir die
einzelnen Kriterien

Zuordnung bestimmter Ziel-
erreichungsgrade proportional
zu dem Verhaltnis zusétzliche
zu vorhandener Kapazitat

TabM 5.12. Ov&U,IkE dven. c~cktbukAlvning och
doHimdcu dkningiuina.

gung der

schiedlichen

Kriterien-

gewichte

nach denin Trassenlange des rcievan-

DIN 18005 ten Netzes

(E) festgeleg-

ten Abhangig-

keiten

multiplikativ ~ Trassenlénge des
relevanten Netzes

entfallt Giiterverkehrs!eistung im

relevanten Netz

addiuv unter
Beriicksicho-

Trassenlange der
InvestibonsmaBnahmer.

gungder un-

terschiedlichen

Kriterien-

gewichte

multiplikativ ~ Zahl der Oberzentren im
Einzugsbereich von
Neubaumanahmen

multiplikativ ~ Trassenlange der
Investitionsmalnahmen

multiplikativ  Trassenlange der

Investitior.smaBnahme

vand&vLng 1 komvi-
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DB-Neubaustrek

ken Hannover-

Gemunden und  574,7 1095 66,5 97,4 1163,5 42,2 1479,1
Aschaffenburg —

Wirzburg

DB-Neubau-
strecke Koln — 322,5 106,8 47,3 67,6 94,3 3,7 3199
GroRR Gerau

DB-Neubau-
strecke Mann- 97,8 58,3 368,1 38,8 468,2 20,7 954,1
heim - Stuttgart

Neubau Auto-

bahn A 100 166,0 43,0 __ 2,9 J— 3,5 49,4
Ausbau

B 3/B 35 24,4 170,2 __ 5,3 J— 39 1794
Neubau

A 13 und A 76 66,5 70,3 __ J— — 70,3
Vertiefung

des Rheins 9,5 — — 17,1 — 17,1

Tabetl 5.73. Ko-itnaden och mondént vandenad nytta 1 mitjonen VM pen an.

Genom multiplikation av det Overflyttade trafikarbetet med resp diffe-
rens for de specifika olyckskostnaderna erholls olyckskostnadsbespar-
ingarna som foljd av atgarderna. Dessa ar for de nya jarnvagsstrackoi—
na relativt stora, ty skulle inte strackorna byggas, maste en del av
trafiken flyttas Gver till det mindre sakra vagnatet. Nyttan av motor-
ns®!" hestar i att de drar till sig trafik fran de &nnu mindre sikra
forbundsvagarna.

5.2.5 Kvalitativa effekter

Nyttobidragen for ovrlga delmdl berdknades med hjalp av ett punkt-
system. For delmalet "okning av trafikutbudets attnaktlvttet stalldes
forst olika egenskaper avseende betjaningskvalitet och fardkomfort upp.
Dérefter fastlades vikterna for undermalen, varvid u?pdelnlngen Ejordes
mellan nar- och fjarrtrafik. For traflkslagen flyg, fjarrtag, altag,
personbil och linjebuss upESkattades sedan mél uppfyllnadsgraden av de
14 medlemmarna i gruppen. Exempelvis erhaller en personbil for under-
malet knutpunktsavstand 10 poéng = mycket bra, medan fl cyg, fjarrtag,
lIjob?ltag resp linjebuss fick 2, 4, 5 resp 7 podng. Se vidare tabell



- 68-

Ma 1Lupp Fyl Inadsgrad

Undermal Vikt nartrafik fjarrtrafik
nar- fjarr- lokal- linje- Fflyg tag bil
trafik trafik tag buss

Betjaningskvali tet

Knutpunktsavstand 23 11 5 7 2 4 10

turtathet 28 14 5 7 1 4 10

punktlighet 16 13 8 7 9 8 B

mojlighet att

avbryta resan 3,5 8 Q 0 m] 2 9

forfogbarhet vid

malorten 7 13 0 0 0 0 10
Fardkomfort

rymlighet 6 11 B 4 8 8 8

mojlighet att ta

med bagage 4 5 4 3 4 5 9

service 1 5 2 9 8 4

klimat i Ffordonet 3 5 3 2 8 8 B

skakningar,

accelerationer 3 4 5 3 8 7 6

bulller i TFfordonet 3 4 3 4 8 8 5

mojlighet att arbe-

ta,

sova och ata 1 5 3 2 7 9 3

stoérningar genom
medresenarer 1,5 2 2 2 7 7 10

Tab&Il 5.74 Vikt och mcHtippfiylinacLigAad I'0K olika aitfiaktiviteii-
cgcmkapen. 1 ndA- och. NjanAtnatik.

Genom viktning och addition erholls dérvid foljande attraktivitets-
vérden:

Nartrafik
Lokaltag
Linjebuss

Fjérrtrafi k
Flyg | 4,6
Fjarrtag 4,6
Personbrl 7,9

Genom multiplikation av skillnaderna mellan dessa attraktivitetssiff-
ror med det overflyttade trafikarbetet kunde sedan nyttotillskottet/
forlusten pd grund” av atgarden beraknas. En sadan erhdlls bara vid
nybyggnadsstrackorna p& jarnvagen, eftersom endast dar overflytt-
ningar till andra trafikmedel antagits.

Som utgangsdata for berakning av taa’ikbulteJi utnyttjades strackbelast-
ningar for alla trafikgrenar, uttryckta i fordon per dygn. Darutdver

fanns befolkningstatheten i de paverkade omrédena tillganglig. Omréadet
4 badda sidor om strackan delades in i remsor, som var sd breda, att
ullerimmissionen fran remsa till remsa halverades.
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Egenskaper hos terrangformationen, vaxtligheten eller bebyggelsen,
vilka paverkar bullerutbredningen, kunde inte beaktas. Invanare som
utsattes for buller mellan 35 och 45dB(A) viktades med faktorn 1,0.
Vid en bullerniva fran 45 till 55 dB(A), vilket uppfattas som dubbelt
sd hogt, anvandes en faktor pad 2,0 osv. Summan av de viktade invanar-
talen for alla remsor gav det s k "ekvivalenta invanartalet”, vilket
anvandes som matt pd bullerintranget. Ljudnivan avlastes ur dlagram
Over sambandet med trafikflodet. Differensen mellan de ekvivalenta
invanartalen, med och utan atgard, utgjorde indikator for forandringen
av buIIerbeIastningen.

Det ar anmérkningsvart att - med undantag for motorvdgen A 100 - alla
atgarder medférde en Gkning av bullerbelastningen. Detta kan forklaras
med att genom de nya trafiklederna hamnar ytterligare invanare i buller-
zonen, vilka foérut inte paverkats av buller. Minskningen av trafik-
mangderna pa de redan bestdende trafiklederna kan inte ta ut denna
effekt. Den positiva effekten pd A 100 beror pa att trafik pd tatorts-
genomfarterna flyttas ut till glesare bebyggda omraden.

For bedomning av lu.fittfOAoAe.ning<vi genom trafiken saknades annu till-
rackligt med erfarenhet. Darfor utvecklade gruppen sjalv en mycket
enkel varderingsmetod. Darvid forevisades for medlemmarna i gruppen
exempel pé strackor av ! kilometers langd med uppgifter Gver typ av
trafik, trafikmangd och befolkningstathet, vilka skulle ges poang-
véarden frdn noll till tio. Foérhallandena vid jarnvagen varderades
generellt till 10 poing (full maluppfyllelse), eftersom de studerade
strackorna &r elektrifierade. Vid stationar energiomvandling kan ju
luftfororeningar praktiskt taget uteslutas. Genom multiplikation
mellan strackornas del langder och resp poingvérde erhélls salunda en
indikator for luftféroreningar.

Som indikator for delmalet "vcLute.nfioA.0-i&nlig” tjanade den utslappta
mangden vattenfororenande flytande substanser i forhallande till det
arllga trafikarbetet for trafikslaget i godstrafik. Darvid fick jarn-
vdg 9 poang, vag 5 podng och kanal sjofart 7,6 podng. Nytta uppstar
endast for den Overflyttade trafiken i samband med utbyggnaden av
jarnvégen.

Delmalet * mlnlmerlng av negativ paverkan pa social struktur och
landskapsbild” tilldelades i sin tur upp pd barriareffekter, ytbehov
och péverkan pa landskapsbilden, vilka gavs vikterna 35, 40 resp 25%.
Aven har anvandes en skala fr&n noll till (minus) tio. Som multipli-
kator anvandes antalet kilometer paverkad véglangd.

Som indikator vid delmdlet "forbattring av tZLtgangLLgheX till service”
tjanade Okningen av 45-minutersisokronen fran vissa angivna storre
befolkningscentra eller cetralorter (Gvercentra, vilka ungefar mot-
svarar vara primara centra). Ytforstoringarna multiplicerades med
invanartatheten och viktades med en faktor som tog hansyn till om
okningen skedde i nérheten av ett stdrre befolknmgscentrum eller

en centralort samt om samtidigt flera berordes. Aven malet "forbattring
av tillgangligheten till néarrekreationsomraden” bedomdes pa liknande
satt.

Ett bidrag till "understdd av ekonomisk aktivitet i omraden, som
halkat efter i den allménna utvecklingen", véintades endast i ett av
fallen. Forutsattnmgarna for ett nyttotlll skott for detta delmél -
nédmligen ett gott utbud av byggnadsmark for industriféretag och till-
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rackligt med arbetskraftsreserver - fanns huvudsakligen i influens-
omradet for motorvagen A 100. Det var kant hur manga arbetsplatser i
liknande strukturerade omradden som en motorvdg hade dragit till sig.
P4 sd satt kunde antalet vantade nya arbetsplatser till foljd av

A 100 beréknas.

Avslutningsvis visas i tabell 5.15 poéngvardena avseende de icke-
monetédra eller kvalitativa effekterna i korridorundersdkningarna.

N Attrak- Bul- Luft Vat- Land- Till- Regional- Rekrea-
Delmal L o
tivitet ler ten skap ganqgl. politik tion
VI/ik t 0,25 1 1,5 15 0,125 0,3 1,2 0,005
Koln-Frankfurt
jarnvagen Koln-Grol3 Gerau - 366 - 233 + 521 + 31 -1093 0 0 0
fordjupning av Rhen 0 + 19 + 70 0 0 0 0 0
Mannheim-Stuttgart
jarnvagen Mannheim-Stuttgart -1728 -1381 +2278 + 94 - 653 0 0 0
vagarna B3 och B35 [} - 157 + 13 0 0 0 + 198 0
motorvagarna Al3 och A76 0 -516 - 211 0 - 471 0 + 369 +535
Hannover-Wiurzburg
jarnvagarna Hannover-Gemunden -3491 -1201 +3032 +224 -1217 0 0 0
och Aschaffenburg-Wurzburg
motorvagen A 100 0 + 512 + 106 0 - 576 +1 739 +1728 +960

5.75 Sammanfiattru.ng cm nytctodAfielie.nAUina, fiA de. kvalutcutiva. e.fae.k-
texna.

5.2.6 Koppling mellan monetéara och icke-monetéara delmal

Sammanvagningen av nyttotill skottet fran de i poang varderade delmalen
erbjod stora svarigheter. Det var har inte mojligt att som i en mal-
uppfyllelseanalys vikta mal uppfylinadsgraden for delmalen och sedan
addera dessa. | stallet forsokte man med hjalp av enkla exempel lata
medlemmarna i gruppen bedoma vikten av poangtalen for olika delmal.
Darvid stalldes gruppmedlemmarna pd harda prov.

For varje delmal valdes ett poangvarde ungefar i mitten av skalan ut
och beskrevs sd som visas i tabell 5.16. Genom upprepade gruppdiskus-
sioner jamfordes och faststalldes om tva delmal kunde anses vara
likvardiga eller om ndgon justering var nodvandig. En jamforelse
mellan tva delmal parvis har fordelen att det inte kraver for mycket
av gruppmedlemmarna. Framfér allt psykologiska undersotkningar har
visat att ett antal enskilda bedomningar armer tillforlitliga an en
total beddmning. Den bedémning som har gjorts av gruppen ar naturligt-
vis anda subjektiv. Man bor emellertid komma ihdg att subjektiva
beddmningar &ven kravs i en nyttokostnadsanalys. Hit hoér alla fysiska
storheter - t ex inbesparad tid - som maste raknas om i pengar pd ett
eller annat satt.

For att slutligen kunna koppla ihop monetdra och icke-monetira nytto-
tillskott, rédknades poadngvardena om i DEM. Kopplingen till den mone-
tara delen skedde over delmalet "luftfororeningar”, for vilket det vid
undersokningstillfallet fanns ett varderingsforslag. For tatbebyggda
omrdden anges salunda ett varde utgdende fran behovet av forebyggande
atgarder pa | Pfennig per personbilskilometer. Tar man hansyn till att
detta belopp maste ldggas ut enbart for att undvika halsovadliga effek-
ter och inte beaktar obehaget av avgaser sd synes den namnda varderingen
vara for 1&g. Detta visar sig ocksd vid jamforelse med de direkt mone-
tart varderade mal indikatorerna.
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Teilziel Kurzbezeichnung
des Teilziels

3 Attraktivitat

4 Larm

5 Luft

6 Wasser

7 Landschaftsbild

8 Erreichbarkeit
zentraler Ein-
richtungen

9 ErschlieBung
zuruckgebliebener
Réaume

10 Erweiterung des

Naherholungs-
bereichs

Kurzbeschreibung des
Nutzungszuwachses

Pro Tag und Richtung entfallen aus
dem Angebot der Schiene durch den
Korridor KolIn-Stuttgart 36 Fernrei-
sezlige mit je 300 Personen; die
Fahrgéste benutzen stattdessen den
attraktiveren PKW.

In einem Ballungsbereich wird eine
ca. 23 km lange Eisenbahnstrecke,
uber die pro Tag 270 Zuge fahren,
stillgelegt; die Larmeinwirkung
entfallt.

Der Kfz-Verkehr der B 3 zwischen
Darmstadt und Freiburg (260 km,
1970 etwa 10000 Kfz/Tag) wird auf
die Schiene verlagert, so daf? hier-
durch keine Luftverunreinigung mehr
entsteht.

Die Verunreinigung des Grundwas-
sers durch Auslaufen von Schad-
flussigkeiten wird auf der Strecke
Koln-Frankfurt durch die Verlagerung
von ca. 7000 LKW/Tag (160 | Schad-
flussigkeit/Tag) vermindert.

Wegfall eines Neubaus eines Schie-
nenwegs Uber 300 km durch frucht-
bares Gebiet. Der Zerschneidungs-
effekt der Trasse hinsichtlich der
Ortschaften ist erheblich. Die land-
wirtschaftliche Nutzung der bean-
spruchten Flache erliegt zwangs-
weise. Ersatzflachen stehen in der
naheren Umgebung der Trasse nicht
zur Verfigung.

Ca. 500 000 Einwohner gelangen auf-
grund von StralRenbaumafinahmen
in den 45 min.-Einzugsbereich von
Oberzentren.

Die verkehrjiche ErschlieBung eines
uberwiegend landwirtschaftlich ge-
nutzten Gebiets tragt wesentlich zur
Schaffung von ca. 300 neuen Arbeits-
platzen/Jahr bei, die fur freigesetzte
Arbeitskrafte aus der Landwirtschaft
zur Verfugung stehen.

Die in der Studie vorgenommene
Nutzenabschatzung bei den betrach-
teten Neubau- bzw. Erweiterungs-
mafRnahmen im StraBenbau erlaubt
keine anschauliche Nutzenaussage,
die mit der Beschreibung anderer
Teilziele gleichzusetzen wére.

TabelZz 5.76 Buknlvning av tikvancLLga nytto&A=&kott fan de

momtana delmdCe.n.

-tcfce-
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Exempelvis skulle enligt varderingsansatsen ovan foljande effekter
anses vara likvardiga:

- Fullstandig reduktion av Iuftféroreningen fran en 100 km lang
och med 24 000 fordon per dag belastad motorvag inom ett om-
rade befolkat med 200 inv/km*.

- Uppnaendet av en tidsbesparing av 7 minuter per fordon pa en
lika lang och lika starkt belastad motorvdg som ovan. Tids-
besparingen motsvarar en 6kning av den genomsnittliga rés-
inastigheten fran 90 km/h till 100 km/h.

Effekterna ovan i de bada exemplen tycktes uppenbarligen inte vara
likvardiga. Minskningen av avgasbelastningen ansdgs vara undervard-
erad, varfor ett varde pd 2 Pfennig/ fordonskm antogs i stallet.
Detta innebar att i korridorundersdkningarna 1000 poédng motsvarar
17,5 MDEM.

For battre forstielse ska innebdrden av denna vardering ocksd illu-
steras med ett regionalpol itiskt mal. Tusen poang eller 17,5 MDEM
erhalls sdlunda nar tillganglighetsforbattringar for ett omrade
genom en motorvag bidrar till att skapa 433 arbetsplatser per ar,
vilket omréaknat motsvarar en kostnad pa 40 000 DEM per arbetsplats.

| tabell 5.17 har den monetart varderade och den monetariserade
kvalitativa nyttan sammanstéllts. Den senare har emellertid inte

i detta sammanhang sd stor betydelse med undantag for motorvagen A
100 som sarskilt bidrar till understéd av ekonomisk aktivitet i efter-
satta regioner.

MaRRnahme

Monetar bewertete

Nutzen
Nutzen insgesamt

monetisierte
»  Nutzen
Nutzenveranderung bei
10%igem Riickgang
der Nachfrage
Dringlichkeits-

Nutzen-Kosten-
gruppe

Verhéltnis

5
0
§

0) @

3
E
3

6)

7)

DR-Neubaustrecke
Mannheim -Stuttgart 954,1 51,4 10055 -25%b 10,28 1

DB-Neubaustrecken
Hannover - Gemun-

— 209
den und Aschaffen- 1479,1 99,1 1578,2 20% 2,75 2
burg - Wirzburg

DB-Neubaustrecke

Ko6In-Gro3 Gerau 319,9 136 3335 -48% 1,03 3
Ausbau der

B3 und B 35 179,4 1,9 1813 -43% 7,43 1
Neubau der

A 13 und A 76 70,3 -8,0 62,3 0,93 3
Neubau der

Autobahn A 100 49,4 56,3 1057 - 7% 0,64 3
Vertiefung

des Rheins 17,1 2,2 19,3 -10% 2,03 2

5.17 Nyttoko&tmdAkvoteA ock hoAtcdning av angclagcnkeXignadeAlngcn.
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Speciellt intressant var har hur nyttan férandrar sig vid forstarkt
eller forsvagad tillvaxt av trafikefterfragan. Detta galler speci-
ellt nybyggnadsstrackorna pa jarnvagen, eftersom deras nytta helt
avgorande hanger samman med skillnaden mellan den framtida trafik-
efterfrdgan och kapaciteten pd de nuvarande jarnvagsstrackorna.
Detta antagande starks av berdkningarna. Aven férbundsvagarna B3/B35
ar mycket kansliga for forandringar av trafikefterfragan.

5.2.7 Kommentar

Kopplingen mellan monetdra och kvalitativa effekter i korridorunder-
s6kningarna ar utomordentligt intressant. Varje nytto-kostnadsanalyt
ker hamnar forr eller senare alltid i situationen att han &r tvungen
att astadkomma en sammanvagning av de kvantitativa och kvalitativa
effekterna for att uppnd en helhetssyn. Det ar dock ytterligt svart
att veta hur detta ska ga till. Den tradionella ekonomiska teorin
racker inte till, varfor man ar tvingad till nagon I6sning som val
snarast far byggas pd sunt fornuft. Alla bidrag som 6verbryggar detta
svara steg ar darfor mycket valkomna. Har har man utgatt fran besluts-
teorin och med hjalp av parvisa jamforelser i ett forsta steg gjort
de olika tillfalliga skalorna for de kvalitativa effekterna inbodrdes
jamforbara. Sakert har man helt ratt nar man sager att det ar valdigt
svart att samtidigt jamféra fler an tvd mal med varandra. Detta galler
i annu hogre grad om lekméan kopplas in vid vérderingen.

Vad galler sattet varpa varderingen genomférdes bor sarskilt ob-
serveras att till skillnad fr&n Wienerwald Schnellstrasse far be-
domarna har ta stallning till en klart definierad effekt, t ex
for tillganglighet

Erreichbarkeit Ca. 500 000 Einwohner gelangen auf-

zentraler Ein- grund von StraBenbaumanahmen

richtungen in den 45 min.-Einzugsbereich von
Oberzentren.

vilken ska jamféras med motsvarande beskriyning for en annan

effekt och sedan justeras tills beddémaren anser att alla beskrivha
effekter &ar likvardiga. Genom denna klarhet undviks ett vanligt
problem hos MUA, namligen att bedémaren inte kan vara séker pa vad
hans vardering far for konsekvenser. Ofta sattes ju i MUA vikter pa
honnérsord som "trafiksdkerhet", "avgaser”, och liknande utan att be-
domaren vet hur mycket av resp effekt som menas. | detta senare fall
far maluppfyllelseanalytikern orimligt stort inflytande pa slutresul-
tatet genom att han vanligen staller upp de poéngskalor med vilka de
olika kvalitativa effekterna méats. Doérren ar darmed vidoppen for alle-
handa manipulation.

Trots forbattringen av varderingsforfarandet i stort haller man anda
fast vid linjara normen'ngsfunktioner utom nér det galler buller, déar
man utgdr fran att en okning av ljudstyrkan med 10 dB(A) motsvarar en
fordubbling av obehaget. Mgjligheten att utnyttja mer verklighetstrogna
normen‘'ngsfunktioner skulle kunna ©6kas, t ex genom att beslutsfattarna
dessutom far ta stallning till vilken av de 12 principiella funktions-
sambanden i figur 5.18 som &r mest tillampig pa resp effekt. Aven ett
par ytterligare punkter pd kurvan maste fastlaggas for att kurvan ska
helt bestammas. Detta kraver & andra sidan en hel del ytterligare tid,
vilket i normalfallet innebar att experter maste anlitas for denna
komplettering. Ett sadant forfarande ar antagligen endast rimligt for
mer komplexa och Overgripande véarderingssystem.
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Vid stora malsystem kan vidare det i korridorundersokningarna an-
vanda forfarandet med parvisa jamforelser vara omgjligt att anvénda.
Principiellt blir antalet jamforelser

nx(n-1)
2

vilket vid 5 delmdl blir 10 jamforelser, men redan vid 10 delmal
hela 45 jamforelser. Risken ar darfor stor att bedémaren trottnar

Flgua 5.1S VnAnc/p-ielZza. “unktlon&iomband

under_arbetets gang. Ett s&tt att undvika detta skulle kunna vara
att lata beslutsfattarna slumpmassigt fa ta stallning till ett be-
gréin_sat antal parvisa jamforelser. Genom att lata fler personer in-
egripas i bedomningsteamet skulle &nda pa detta satt alla_delmal
kunna téckas upp, utan att var och en gick igenom alla mojliga
jamforelser.

Det andra steget vid beddmningen av de kvalitativa effekterna é&r

att forsoka relatera dessa till de moriltart varderade effekterna,
dvs att forsoka oversétta poangen till kronor och ore (eller DEM).
Detta gb‘rs héar genom att utnyttja ett varderingsforslag dar varje
personbilskm kostar 1 Pfennig i~ luftféroreningspaverkan. Genom

att luftféroreningarna samtidigt varderats i poéng kan en Over-
séttningsfaktor mellan poang och DEM beréknas, Gruppen upplevde
dock att luftféroreningarna dérmed fick for lag vikt varfor var-
deringen hojdes till 2 Pfg per personbi 1skm. Av beskrivningen fram-
gar omedelbart att vérderingen av luftféroreningen &r helt avgor-
ande dven for ovriga kvalitativa effekters vérdering. Detta &ar natur-
ligtvis ett dilemma. FOr att undvika detta kan man tillgripa flera
olika koppiingsfaktorer. Pa sa satt blir resultatet mindre kénsligt
for den enskilda kopplingsfaktorns vérdering. | senare utredningar
t ex vid utvarderingen av A3! Bottrop/Wermelskirchen har &ven buller
anvants som kopplingsfaktor (Gresser m fl, 1979).

Enligt min egen uppfattning borde man kunna driva detta &nnu langre
enom att lata alla faktorer i den ekonomiska delen av kalkylen
%tidsvinster, driftkostnader, fordonskostnader och trafikolyckor)
aven varderas i poang. Vid en sadan vardering ar det naturligt att
kopplingsfaktorerna blir ratt olika. Varderingsgruppen bor da disku-
tera vad de skilda resultaten kan bero pa. | vissa fall har de
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ekonomiska forhallandena inte beaktats tillrackligt vid den subjek-
tiva beddmningen. | andra fall kan kanske den subjektiva beddmning-
en ta hansyn till vissa kénda fakta eller speciella omstandigheter
som inte aterspeglas i den rutinmassiga ekonomiska kalkylen. Dessa
overlaggnigar bor leda till vissa justeringar bade i den ekonomiska
varderingen och i poangbedémningen sa att Gverensstammelsen blir
battre.

Stravan bor vara att astadkomma en okad generalitet. S3 har skett i
korridorundersokningarna, dar samma bedomningsgrunder har anvants pa tre
olika stallen i Vasttyskland. For att underlatta denna stravan boér nytto-
kostnadsanalytikern tillsammans med olika experter redovisa olika
forslag till vardering av effekterna med utgangspunkt fran ekonomisk
teori, expertbeddémningar, enkéter till allmé&nheten, politiska ut-
talanden m m. Beslutsfattaren kan sedan justera dessa forslag i god-
tyckling riktning enligt sina egna vérderingar.

Nasta frdga som dyker upp &r vm som ska goéra varderingen. Har har
viktningen gjorts av 14 tjdnsteman i arbetsgruppen. Detta behodver ndd-
vandigtvis inte ge nagot daligt resultat, da dessa sannolikt ocksa
sitter inne med alla forutsattningar och fakta man behdver ha kénne-
dom om vid varderingen. | ett demokratiskt samhélle bor det dock vara
sjalvklart att det ar allmanhetens och politikernas &asikter som ater-
speglas vid varderingen. Politikerna bor darfor alltid ges mojlighet
att sjalv delta i beddmningen, men tidsbristen gér att den ideala
I6sningen séallan &r mojlig. Samtidigt bor &ven experternas fakta-
kunskaper pa ett lampligt satt tas till vara. En rimlig losning pa
detta problem ar val som ovan antytts att analytikern tillsammans

med experter ger forslag till vardering av de olika effekterna, vilka
sedan justeras eller godkannes. For att underlatta politikernas ar-
bete maste de foreslagna varderingarna motiveras val. Darvid kommer
aven allménheten in genom att experterna boér ta stdd i enkéter och
liknande, dar allm&nheten har haft méjlighet att redovisa sina
asikter.

Aven prognosen ska nagot kommenteras. Utredarna pekar pad att trafik-
prognosen &r den enskilda faktor som har allra storst betydelse for
slutresultatet. Samtidigt vet vi att prognosen ar osaker. Mangarig
erfarenhet har visat att prognoser slar fel om och om igen. Detta
foranleder reflexionen att man oftare borde préva attexnoMvpAcgnoiha
atminstone for overgripande planering, dar merkostnaden ar rimlig.
Vid 1976 ars planering for den koordinerade trafikplanen for Vast-
tyskland prévades detta. D& fick tva experter oberoende av varandra
gora en trendprognos resp en modellprognos. De investeringar som

ar lonsamma vid bada dessa prognosfall maste anses vara sarskilt
varda att satsa pd. ovriga investeringar kan behova prévas ytter-
ligare en gang.

Nar det galler de enskilda posterna i nytto-kostnadsundersékningen
sd kan man konstatera att tidvardena ligger pd ungefar motsvarande
nivd som i Sverige. Nagon uppdelning mellan lastbil och langtradare
gors ej i Sverige. | och for sig vore en sadan uppdelning onskvard,
dd de aven t ex vad galler korbeteende skiljer sig at. Detta kraver
dock battre matutrustning efter vagarna sa att langtradarna kan
identifieras. Sa stor skillnad som har foreligger mellan tidvardena
(4 ggr) har man heller inte kunnat konstatera i Sverige. Skillnaden
ar ocksa reducerad till ungefar halften i ForbundstrafikDlan ’SO
(kap 5.6).
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Olyckskostnaderna har i undersbkningen behandlats alltfor schablon-
artat med t ex endast uppdelning mellan motorvagar och férbunds-
vagar. Aven har har forbattringar gjorts senare, s att numera en
méngd olika véagtyper behandlas.

Forsoket att gbra en separat vardering av trafikmedlens attrakti-
vitet ar intressant sarskilt med tanke pd EG-rekommendationen i
kapitel 3.4.5 om en speciell post for kvalitetsforbattringar. In-
tuitivt kdnner man att man I&att tappar bort dessa aspekter vid de
vanliga ekonomiska kalkylerna. Ett satt att l6sa detta ar att in-
fora sarskilda tidvarden for vantetid, gangtid osv samt en extra
kostnad for byten (Ifr LAKU, 1975). Detta kan emellertid bli for
komplicerat da man maste kidnna alla resandes resvagar och ej heller
dessa nya varden tacker in alla aspekter pa resandet. En sarskild
post for trafikmedlens attraktivitet kan darfér vara en lamplig
I6sning i manga situationer.

Gar vi vidare kommer vi nu in pa sjalva varderingskriterierna. |
korridorundersokningarna utgar man frAn ett representativt ar, ca

10 ar framat i tiden. For detta ar berdknas en nytto-kostnadskvot
genom att man jamfor den arliga nyttan med den annuiserade investerings-
kostnaden. Med ledning av dessa kvoter delas sedan atgarderna in i tre
angelédgenhets kl asser. Detta forfarande &r acceptabelt nardet galler
att bestaimma den "basta" atgarden for resp korridor. Utgangspunkten
var ju att endast en atgard skulle realiseras for varje korridor. |
tabell 5.17 har emellertid angelagenheten aven for de Gvriga atgard-
erna angivits. Eftersom starka samband foreligger mellan de fore-
slagna atgarderna kan dock de ursprungligen berdknade nytto-kostnads-
kvoterna inte anvandas. | stallet maste nya kvoter beraknas med ut-
gangspunkt frAn att den "basta" atgarden redan genomforts. Endast
sddana justerade kvoter ger en rattvisande bild av lonsamheten av
ytt&nLLgaAn investeringar i resp korridor. Annars foreligger ju risk
for att man genomfér de dubbelinvesteringar som utredningen egent-
ligen var tillsatt for att undvika.

Korridorundersdkningarna var inledningen till ett intensivt 6ver-
gripande planeringsarbete i Vasttyskland, som sd smaningom resul-
terade i ett koordinerat investeringsprogram for de vasttyska for-
bundstrafi kl ederna (Koordiniertes Investitionsprogramm fur die
Bundesverkehrswege bis zum Jahre 1985, 1977). Darmed prévades for
forsta gangen i Vasttyskland att genom overgripande nytto-kostnads-
kalkyler for de viktigaste investeringsobjekten inom kanalsjofart,
jarnvags- och yagtrafiken goéra en rimligare fordelning av investerings-
anslagen &n dittills. Samma principer anvéndes for alla tre trafik-
slagen. Man forsokte ocksa undvika dubbelinvesteringar genom att
uppmarksamma véxelverkan mellan trafikgrenarna. Det galler sarskilt
mellan:

a) Pendeltdg-, tunnelbane- och sparvagslinjer 3 ena sidan och
vagplaneringen & andra sidan

b) Planerna for jarnvagstrafiken & ena sidan och vagplaneringen & andra
sidan

c) Nedlaggning av jarnvagsstrackor och styckegodsterminaler 3 ena
sidan och fjarrvagsplaneringen & andra sidan.

Parallellplaneringar enligt (a) behandlades pa foljande satt:
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Beroende pa storleken pé influensomréadenas overlaﬁpnlng liksom funk-
tion och utnyttjandegrad pad den parallellt med lokalbanan lopande
vagen blev den trafikmassiga nyttan reducerad enligt tabell 5.19.

Pa samma satt behandlades parallellplaneringar enligt (b). For jarn-
vagen innebdr ny- och utbyggnad av hogt belastade strackor att en
vasentlig minskning av restiden kan forvantas. Likvél kommer den i
konkurrens med fjarrtdgen Iopande fjarnvagstrafiken inte att minska
med mer an ca 10 t emedan - p g a den hoga bundenheten till den pri-
vata personbilen - trafikandelen for persontrafiken pd vig i jam-
forelse med jarnvagen ar valdigt hdg.

Varderingsansatsen garanterar for vagar, som loper parallellt med
viktiga korridorer for fjarrtdgs- (liksom for lokaltdgs-) trafiken,
en visserligen lag, men absolut rimlig trafikstandard. Ju hogre ut-
nyttjandet av vagen &r desto mindre &r nyttoavdraget. Ett sadant
forfarande stoder anstrangningarna att uppnd en samhéllsekonomiskt
meningsfull uppgiftsfordelning mellan jarnvdg och landsvég.

Parallele Parallele

Schiene S-Bahn/Stadt- IC-AnschluB-
Stralen- 's. bahn/IC-An- strecke der
belastung 1985 SchluBstrecke DB
(DTV 1985 T) der DB

DTV ist kleiner als die praktische

Leistungsfahigkeit der Strafle - 75v. H. ¢ MByv >
DTV ist groBer als die praktische

Leistungsfahigkeit der Strale, aber

kleiner als die theoretische

Leistungsfahigkeit - 25 v. H. - 10 v. H.
DTV ist groRer als die theoretische
Leistungsfahigkeit der Strale — 10 v. H. - 10 v. H.

DTV 1985 T = Durchschnittlicher téaglicher Verkehr im Jahre’ 1985 nach
dem Ergebnis einer Trendprognose

Tabeil. 5.19 RedueetlnF av nyttan (1) &ok va(l;Inve&tetlngaA vid
panallellt 16pande jcUnvéagi- eilet lokalbaneltnjet

Andra nyheter som infordes i detta sammanhang, férutom behandling-
en av dubbelinvesteringar, var att man tog hansyn till sysselsatt-
ningseffekter i omraden med strukturellt betingad undersysselsatt-
ning samt att en regionalpolitisk vikt inférdes for eftersatta om-
raden.

Det koordinerade investeringsprogrammet har nyligen omErdvats,
vilket utmynnat i Forbundstrafikplan '80. | stort ar tekniken den-
samma, men ytterligare nagra effekter har blivit monetariserade.

5.3 Utbyggnad av tunnelbanan i Hamburg (1975)

Inom ramen for Hamburgs general trafikplanering utvecklades olika
forslag for den vidare utbyggnaden av lokaltrafiken. Beslut an-
gdende i vilken ordning strackorna skulle byggas ut baserades dar-
vid pa en utredning i vilken saval trafiktekniska, driftekonomiska,
som samhillsekonomiska kostnader och nytta for alternativen studera:
des (Funck, Retzko, Schaechterle, 1975). Prioritetsundersokningen
genomfordes i detta fall bade med hjalp av maluppfyllelseanalys

och kostnads-effektanalys. | KEA anvindes resultaten fran MUA pd
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sa satt att effektiviteten berdknades som nyttovarden med avdrag
for de fiskala malen (investeringskostnader, foljdkostnader och
driftkostnader). Lénsamheten erholls sedan genom att dividera med
de fiskala kostnaderna.

5.3.1 Alternativen

Byggnadskontoret i Hamburg, som var ansvarigt for planeringen,
foreslog primart som néatkompletteringar foljande fyra strackor
(jfr figur 5.20):

a) Lurup - Bahnhof Altona

b) Niendorf - Hagenbecks Tierpark

c) City Nord - Winterhude - Innenstadt
d) Mflmmelmannsberg - Billstedt

De i utredningen genomférda linjestudierna ledde dessutom till att
strdckorna Bahnhof Altona - Innenstadt och Siemersplatz-Stephansplatz
skulle utredas vidare, vilket.dock utelamnas har.

5.3.2 Mal system

Vid formuleringen av mal utgick man ifrdn att de personer och
institutioner vilka paverkas av genomférandet av de fyra komplette-

ringsstrackorna kan indelas i

- allmanhet (A)
- trafikféretag (B)
- transportkonsument eller trafikant (F)

De for allmanhet, trafikforetag och trafikanter viktigaste mal-
séattningarna formulerades var for sig och konkretiserades genom
olika s k mal indikatorer. Darvid maste foljande aspekter beaktas:

(1) De utvalda kriterierna maste vara relevanta for den konkreta
frAgestallningen, sd att for olika planeringsfall skilda varden
pa mal indikatorerna kan forvantas.

(2) Inom en kriteriegrupp bor det inte finnas nagra synonyma eller
med varandra korrelerade malindikatorer.

(3) Man bor bara anvanda sadana mal indikatorer, vars forandring
mellan nollalternativet och planeringsfallen gar att maéta.

(4) Endast sddana mal indikatorer, som har giltighet for alla.
alternativ bor beaktas.

(5) Man bor bara ta med sddana mal indikatorer, vars beskrivning
star i samklang med tillgangliga grunddata.

Den med ledning av ovanstdende kriterier valda indikatorkatalogen
ser i korthet ut som foljer:

Gruppen "aMmanheX" omfattar alla personer och institutioner, som
endast indirekt paverkas av tunnelbanan. Detta innebar fordelar,
till exempel i form av forbattrade allmdnna kommunikationsfor-
hallanden och en battre miljosituation, liksom nackdelar, t ex i
form av forbrukade kommunala finansmedel. Féljande mal indikatorer
definierades for allmanheten:
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Yaqua 5.20 Lokalixa®Zkn&X tmd kompleXteAlngHtxackon. -i HambuAg,

Al
A2
A3

A4
A5

Kommunikationslage A6 Stadsbyggnadsméssiga
Trafikantunderlag barriareffekter
Lamplighet for in- A7 Trafikbuller
fartsparkering (Park A8 Luftféroreningar

and Ride) A9 Samhéllsekonomiska foljd-
Stadsutveckling verkningar

Paverkan pa stads- Al0 Investeringskostnader
bilden

Gruppen "tAaA-ckMoA.eXag" omfattar de organisationer som bedriver
trafiken och som darmed har som mal att astadkomma ett tillforlit-
ligt lokal persontrafiksystem som ar anpassat till efterfragan till

sd
de

BI
B2
B3

lag kostnad som mojligt. Ur trafikforetagets synvinkel ar foljan-
madl indikatorer viktiga:

Nybyggnadsstrackans B4 Driftkostnader
trafikbelastning B5 Driftsékerhet
Okat trafikarbete i B6 Sammankoppling av
lokalbanesystemet trafiknatet

Kapacitetsutnyttjande

Gruppen "tna’-ikantzA" omfattar de enskilda anvéndarna av kollektiv-
trafiksystemet. En utvidgning av lokaltrafiknatet medfoér i forsta
hand forandringar i restid, bekvamlighet, tillforlitlighet och
punktlighet for trafikanterna. Foljande mal indikatorer definierades

ur

trafikanternas synvinkel:



- 80-

F1 Restid F5 Tillforlitlighet
F2 Bytestvang F6 Punktlighet
F3 Sittplatsmojlighet F7 Bekvamlighet

F4 Turtathet

En »del av dessa mal indikatorer &r helt eller delvis omgjliga att
kvantifiera. Detta galler sarskilt kriterierna A4-A6, B6 och F5-F7.
| dessa fall ar det nddvandigt att anvénda kvantifierbara hjazp-

eller goéra en informell, subjektiv vardering direkt genom
experterna i utredningen. Darvid uppskattas alternativens nytta
direkt i poang enligt en skala fér maluppfyllelsegrad utan att nagot
indikatorvarde beraknas.

| andra fall kan det intraffa att en mal indikator visserligen &ar
kvantifierbar, men att det av indikatorn téckta sakomradet ar sa
komplext att det inte uttdms genom ett enda indikatorvarde. Detta
galler sarskilt for indikatorerna A3, A7, A9-A10 och F2-F3. Sadana
indikatorer maste delas upp ytterligare, varvid en regel for deras
hopkoppling med varandra maste stallas upp.

5.3.3 Exempel pd mal indikatorer

Vissa utvalda mal indikatorer beskrivs har narmare for att tillvaga-
gangsssattet battre ska framga.

Atkomligheten till lokaltrafiknatet for en stadsdel kan beskrivas
kvantitativt genom tna.{,A kantundeAlagzt. Detta kriterium lampar sig
for bedomning av saval strackningsvarianter med samma start- och
slutpunkter som alternativa delar av kollektivtrafiknatet. Ett
lampligt och anvandbart matt pa trafikantunderlaget ar darvid an-
talet genom lokaltrafiklinjen innefattade invanare resp sysselsatta.
Dé&rmed menas har antalet personer, som kommer att ha direkt till-
gang till stationerna pa den planerade !okalbanestrackan - oavsett

om dessa personer ocksd i verkligheten kommer att utnyttja denna
mojlighet som trafikant.

For berakning av trafikantunderlaget pa en lokaltrafiklinje maste
influensomradet for stationerna definieras. Utifrdn omfattande
diskussioner fastlades i enlighet med malen i Hamburgs utvecklings-
modell influensomradet for fotgangare till en cirkel med 600 m
radie (motsvarande ca 720 m verklig gangvag) runt stationerna. Inom
detta avstdnd gar nastan 90 % av trafikanterna till stationerna.

I princip kan man for indikatorn "trafikantunderlag" formulera olika
varianter med olika innebdrd t ex absolut trafikantunderlag eller
trafikantunderlag per strdckenhet. Det absoluta trafikantunderlaget
for en planerad lokalbana ger upplysning om totalantalet innefattan-
de boende och sysselsatta, vilka genom byggandet av lokalbanan far
en battre atkomlighet till det bestdende lokaltrafiknatet och darmed
noédvadnigtvis till en prioritering, vilken satter strackan med maxi-
malt innefattade invanare forst. Det absoluta trafikantunderlaget
bor darfor alltid ses i forhallande till andra indikatorer (t ex
investeringskostnader). Har anvénds i stallet trafikantunderlag per
strackenhet. Resultaten visas i tabell 5.21.
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POL(E + B) Pot(E-fB)/

Priméare Erganzungsstrecken (Personen) km Neubaustr. Rang*)
Lurup - Bahnhof Altona 101.598 13.068 2
Niendorf - Hagenbecks Tierpark 26.103 4.882 3
City Nord - Winterhude - Innenstadt 104.658 15.803 1
Mummelmannsberg - Billstedt 15.230 4.414 4

TabeZl 5.21 Resultat fibA IncbikatoA KI TAa*Akantunde/dag

Varderingskriteriet "kapcuuXetiutnyttjande.” syftar till att bedoma
i vilken utstrackning transportutbudet pa de nya strackorna ar
fullt utnyttjat. Vid tolkning av resultaten maste man ta hénsyn
till att beroendet mellan denna indikator och indikatorn "'sitt-
platsmojlighet” (f3) &ar mycket starkt.

Vid bestdmning av kapacitetsutnyttjandet ska saval huvudriktningen
under rusningstid som motriktningen beaktas. Harvid definieras ut-
nyttjandegraden pd nybyggnadsstrackan som det vdgda medelvardet
under den mest belastade 10-minutersperioden viktad med ldngden pa
delstrackorna. Denna ansats leder nodvandigtvis till jamforelsevis
laga varden eftersom ettoundvikligt kapacitetsoverskott uppstar i

den svagt belastade motriktningen (fran centrum under rusningstiden
ﬂa morgonen). Ur trafikforetagets synvinkel ar dock inte bara eft

ogt_kapacitetsutnyttjande under rusningstid viktigt, utan ocksa

en sa jamn belastning som mojligt. Resultaten anges | tabell 5.222.

Ga

Primére Ergénzungsstrecken (Personen/ U*) = 1/x Zige/10' Rang
Platz)
Lurup - Bahnhof Altona 0,135 x= 72 2 2
Niendorf — Hagenbecks Tierpark 0,126 X = 12,4 2 3
City Nord - Winterhude - Innenstadt 0,297 xX= 272 3 1
Mummelmannsberg - Billstedt 0,120 X = 19,3 2 4

*) U = Ungleichgewicht der Richtungsbelastungen auf einer Neubaustrecke.

FcguA 5.22 Runitat {OA Indikator 83 Kapacltztiutnyttjande..

En vasentlig del av vérderingen av ett t%i\vet trafiksystem ur_tra-
fikantens synvinkel ar naturligtvis AutAdw i enskilda trafik-
relationer. Med restid menas har den viktade totala tidsuppoffring-
en fran dorr till dorr inbegripande (genomsnlttllgﬂ véntetid vid
stationerna. Restidsforandringar i forhallande till det undersokta
nollalternativet erhaller dérvid storre vikt, ndr de uppkommer i
trafikrelationer, dér stora trafikméangder avvecklas, vilket i all-
manhet sker i innerstadsriktningen. For att halla berdkningsar-
betet for detta kriterium inom rimliga granser, studerades endast
sadana trafikrelationer, vilka upipglck till en viss andel av den
totalt genererade trafiken. Tabell 5.23 visar resultaten for detta

kriterium.
Primare Erganzungsstrecken T (min) Rang
Lurup - Bahnhof Altona 54 3
Niendorf - Hagenbecks Tierpark 14,0 1
City Nord - Winterhude - Innenstadt 48 4
Mummelmannsberg - Billstedt 11,1 2

TaboZl 5.23 RgmioaU fatt Indikator Fl Rutid

6-n
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534 Indikatorviktning

Varje mal ska enlXgt uXAe.daAncu, upp”aXtnXng bedémas utifrAn sin
relativa betydelse, och inte med hansyn till mattenheten med vilken
malet kvantifieras. Av detta foljer att sattet pd vilket malin-
dikatorn berdknas &r betydelsel6st. (Jag delar inte denna uppfattning,
vilket framgar av kommentaren.) Vidare bor beaktas att indikatorvikt-
erna i princip endast kan bestimmas subjektivt, vilket inte gar att
gbra nagot at. Endast graden av subjektivitet kan reduceras nagot
med hjalp av medelvarden for ett storre antal personer. Till exempel
med anvandning av Delphi-teknik kan man ta reda pa asikterna hos en
fackligt kompetent arbetsgrupp och/eller hos en av atgarderna direkt
paverkad personkrets.

Inom ramen fOr prioriteringen for utbyggnaden av Hamburgs lokalbane-
nat genomfordes en sddan enkat bland en grupp sakkunniga, som repre-
senterade stadsforvaltningen (byggnadskontoret, kontoret for ekonomi
och trafik, Hamburgs trafikforbund och kommunalkansliets planerings-
stab). Samtidigt foretogs en intern malviktning i utredningsgruppen.
Viktningen genomfordes i tva steg. | det forsta steget varderades
malindikatorerna inom varje intressentgrupp i forhallande till var-
andra. | ett andra steg avvigdes aspekterna for allméanhet, trafik-
foretag och trafikanter mot varandra (aspektviktning). Till malin-
dikatorerna Inom en intressentgrupp skulle 100 poang fordelas. Pa
motsvarande satt skulle 100 viktpodng darefter fordelas meULan de
tre intressentgrupperna. Resultaten av enkéten bland sakkunniggruppen
och inom utredningsteamet skiljde sig inte sarskilt mycket fran var-
andra, vare sig betraffande medelvidrdena eller extremvérdena. De
gruppvis bildade medelvirdena i tabell 5.24 utgjorde viktningsbasen
for genomforandet av MUA och KEA.

5.35 Maluppfyllelsegrad

Eftersom de berdknade vardena pa mal indikatorerna skiljer sig be-
tra&ffande dimension, storleksordning och effektriktning (positiv
eller negativ) maste de transformeras till en enhetlig skala for
att mojliggéra en sammanslagning till del nyttovarden. | Hamburg-
utredningen gjordes detta pa ett (onodigt) komplicerat satt,varvid
man utgick fran foljande krav:

- Skalan bor ha en undre och Ovre grans och utgd fran ett
fixerat medelvéarde.

- Skalan far bibehalla relationerna mellan absolutavstanden
hos enskilda matvarden for en indikator.

- Negativa del nyttovarden far ej férekomma.

- Lika vardering av samma relativa avstand i forhallande till
medelvardet for varje indikator.

Dessa krav medfér féljande transformationsfunktion:

- S.
. . u 50
Nij = 50 + ai /\T T
dar N, del nyttovarde for det j:te projektet med hénsyn till

den i:te indikatorn
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matvarde for det j:te projektet med hansyn till den
i:te indikatorn

antal indikatorer

antal projekt

+1 resp -1 nédr nyttan for en indikator okar resp minskar
med O6kande métvérde

— = genomsnittligt méatvarde med hansyn till den
li:te indikatorn

max JXW__ 3 G=1..n j=I.m
7ed ['Si 1) med =0 for alla i)

maximal relativ avvikelse for nagot matvarde i forhallande
till det tillhérande medelvardet, for nagon indikator.

Gewichtungsansatzeines  Gewichtungsansatz der

Zielkriterium Gremiums der Gutachter
Auftraggeberseite
Mittel-  wmin WM Mittel-  wmin W
wert w wert w

Lagegunst 1 5 20 12 9 15
Benutzerpotential 15 5 20 16 9 20
Eignung fur das P + R-System 6 - 13 5 2 7
Gesichtspunkte der

Stadtentwicklung 14 10 20 12 5 16
Beeinflussung des Stadtbildes 3 - 5 4 3 8
Stadtebaul. Trennwirkung 5 8 4 3 8
Verkehrslarm 3 — 6 7 5 1
Luftverschmutzung 4 2 8 4 2 1
Volkswirtschaftliche
Folgewirkungen 7 4 9 8 5 12
Investitionskosten und
Investitionsfolgekosten 32 17,5 60 28 19 35
Verkehrsbelastung der
Neubaustrecke 17 5 25 19 15 30
Zusatzliche Verkehrsarbeit
im Schnellbahnnetz 9 5 12 1 5 16
Ausnutzung des
Leistungsangebotes 10 5 15 14 10 20
Betriebskosten 42 26 75 28 20 35
Zuverlassigkeit 10 5 13 12 10 20
Gesichtspunkte der
Netzverkntipfung 12 5 23 16 10 20
Reisezeit 23 17 35 25 8 35
Umsteigenotwendigkeit 15 10 17 17 9 25
Sitzplatzerwartung 21 15 30 16 10 28
Zugfolge 17 5 22 18 10 34
Sicherheit | 9 1 20
Punktlichkeit | u 10 15 7 2 12
Fahrkomfort 13 10 18 8 5 13
Allgemeinheit 47 42 47 42 29 50
Betreiber 20 16 23 26 20 33
Fahrgast 33 20 43 32 30 38

Tabell 5.24 RzAultateX av IncU.katosLvlkInl.nge.n.
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For denna transformation géaller foljande premisser:

- Utgangspunkt for skalan ar genomsnittsvardet 6ver alla pro-
jekten avseende en indikator. Om ett méatvdrde sammanfaller
med genomsnittsvardet sa erhaller projektet for denna in-
dikator 50 nyttopoang.

- Om matvardet for ett projekt avviker fran medelvardet, sd kan
beroende pd effektriktningen upp till 50 poédng laggas till
eller dras ifrAn, varvid poangavstanden aterger den relativa
awvikelsen i forhallande till medelvardet for indikatorn.

- For att bestimma borjan och slutet pa skalan jamfors den
relativa avvikelsen frdn medelvardet med den totalt sett for
alla indikatorer och projekt maximala relativa avvikelsen
for nagot matvarde. Darvid erhaller det projekt som avseende
ndgon indikator uppvisar den allra storsta avvikelsen i for-
hallande till medelvardet, just for denna indikator, beroende
pa avvikelsens riktning, antingen 0 eller 100 poang. For alla
ovriga mdl indikatorer kommer daremot inte extremvardena att
uppnas.

Nackdelen med detta forfarande ligger enligt utredarna sjalva dari
att:

- matvardenas absoluta storlek tappas bort

- indikatorspecifika riktvarden kan inte beaktas ens dar dessa
kunde allméant accepteras

- delnyttovardena for alla mal indikatorer &r helt beroende av
det maximala eller minimala matvardet fOr den indikator som
anvands for skal transformat:'onen.

Risk uppstar darfor att del nyttovardena trycks ihop kring medel-
vardet 50 poang sarskilt nar det for skaltransformationen utnyttja-
de extremvardet faller langt utanfor ramen vad galler de ovriga rela-
tivavstanden. Anvandningen av det har forfarandet forutsatter allt-
s& en omsorgsfull prévning och kontroll av det extrema matvardet.
Forfarandet har & andra sidan fordelen att

- alla indikatorer vid skaltransformationen blir lika behandla-
de

- alla relativa avstdnd mellan matvardena blir i forhallande
till varandra oftrandrade vid skaltransformationen

- matvardenas relativa avstand blir genom normeringsskalan jam-
forbar mellan olika mal indikatorer.

I Hamburg-utredningen blev dessa senare fordelar utslagsgivande.

5.3.6 Kéanslighetsanalys

En viktig roll i utredningen spelade kéanslighetsanalysen, som in-
gick direkt som en del i sjalva utvarderingen. Inom ramen for denna
provades fem olika berakningsansatser, namligen:
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Maluppfyll el seanalys
- med absoluta matt och hansynstagande av alla mal
- med relativa méatt och hansynstagande av alla mal samt

- med absolutamatt med hansynstagande enbart till allaicke
fiskala mil» vilket innebar att indikatorerna Al0 ochB4
utgar (ansats 5 i tabell 5.26 nedan)

samt kostnads-effektanalys
- med absoluta matt resp
- med relativa matt.

De relativa matten erholls genom division av de absoluta matten med
antalet kilometer nybyggnadsstracka. Genom att ta bort de fiskala
mélen ur mél systemet” erhall es en optimallésning som ar oberoende av
den finansiella situationen och darmed uteslutande aterger lokal-
trafiksystemets positiva effekter for allménheten, trafikforetaget
och trafikanterna. | KEA divideras de med hjalp av MUA beréknade
nyttovardena med investerings- och investeringsfoljdkostnaderna.

For de olika berdkningsansatserna tillampas vidare olika viktning-
ar av malindikatorerna. Darvid utgjorde utredningsteamets viktning
utgéngspunkt. Man prévade sedan effekten av sakkunniggruppens var-
dering, men detta paverkade inte i nagot fall resultaten. For vage
berakning varierades aspektvikterna mellan tankbara Gver- och under-
grénser 1 steg om 5 poédng, varvid 38 olika berdkningar erhdlls med
foljande grénsvéarden (tabell 5.25):

Gewicht fur den Aspekt A B F
Minimalansatz 20 10 20
Maximalansatz 60 40 45

Tabell 5.25 Ovne och andne gAanA 16n aipektviktenna

Forfarandet innebér att en méngd olika normativa och metodiska an-
satser provas. Av denna anledningi kan man inte vénta sig att be-
rakningarna ger en enda optimal 18sning for alla viktmngsvariation-
er | stallet visar resultaten vid vilka forutsattningar ett visst
beslut bor fattas. | tabell 5.26 visas resultaten avseende rangord-
ningen mellan de fyra projekten.

Lurup- Niendorf- CityNord- ~ Mimmelmanns-

BahnhofAltona  Hagenhecks Winterhude- herg-

Tierpark Innenstadt Billstedt
Rang RI R2 R3 R4 RI R2 R3 R4 RI R2 R3 R4 RI R2 R3 R4
1 NWA, abs. G o 030 38 0 00 00 0 38 038 0 0
2 NWA, rel. G 0o 030 38 0 00 00 038 038 0 O
3 KWA, abs. G 0 0 380 03 00 00 O3 38 00 0
4 KWA, rel. G 0 030 33 0 00 00 0 38 0 38 0 O

2 3 0 0 335

o
©
o

5 NWA, abs.,n.f.Z., G 14 21 3 0 16 12 10

Ranglnekvensen 16n komplelteningéAtnackonna.
Tabell 5.26  peMiltat av MUA (WA) nup KEA (KWA)
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5.3.7 Resultat

Strackan Niendorf-Hagenbecks djurpark erhaller oftast plats nummer
ett. Som kan utldsas av tabell 5.26 fOrlorar den sin dominerande
position bara nar de finansiella malen inom ramen for KEA ges en
avgorande roll. Strackan MUmmelmannsberg - Billstedt far vanligen
plats nummer 2. Den forvisas till sista plats, nér inte de finan-
siella malen beaktas och darmed "bruttovinsten" berdknas. Dominerar
a andra sidan finansiella 6vervaganden (berdkningsansats 3) s ar
denna stracka pd grund av de forhallandevis smad investeringskostnad-
erna fordelaktigast. Lurup - Altona erhaller oftast plats nr 3. De
héga finansiella utgifterna star har mot forhallandevis stora for-
battringar i forhallande till nollalternativet, vilket framfor allt
kommer till uttryck i resultatet av berdkningsansatsen utan hansyn
till finansiella mal. Alternativet City Nord - Winterhude - Inner-
stadt far i allmanhet plats nr 4. Den mycket stora trafikmassiga
nytta, som detta projket astadkommer, kan bara realiseras genom
utomordentligt héga finansiella uppoffringar.

Utgar man ifrAn att en balanserad bedémning av de finansiella in-
dikatorerna innebar en vasentlig men anda inte dominerande roll,

sd bor strackan Niendorf - Hagenbecks djurpark p g a des trafikala,
driftméssiga och stadsutvecklingspolitiska fordelar sattas i framsta
rummet. Dessa resultat stdds dessutom av kompletterande kvalitativa
synpunkter. En noggrannare undersokning av delavsnittet frAn Hagen-
becks djurpark till Niendorf Markt visar ocksa, att en realisering
av detta avsnitt i ett forsta steg, sarskilt p g a den méjliga om-
laggningen av de existerande sparvagns- och busslinjerna ger klart
battre fordelar an strackan Mimmelmannsberg - Billstedt.

5.3.8 Kommentar

Allmant kan sdgas att utvarderingsforfarandet i Hamburg ar ganska
typiskt for storre stader i Vasttyskland nér det galler kollektiv-
trafik- eller vagnatsutbyggnad. | sddana fall forandras hela stads-
omradets funktion och manga olika aspekter berors. Sarskilt som
manga av faktorerna &ar mycket svara att vardera i pengar tillgriper
man darfor nagon form av maluppfyllelseanalys. Flera andra liknande
utredningar har gjorts t ex i Karlsruhe (Funck, Pampel, Schaechterle,
1976) eller i Rhein-Main-omradet kring Frankfurt, vilken redovisas

i nasta avsnitt 5.4.

Om vi forst tittar pd malMj&tmedi, sd har man har valt att géra en
indelning av malen pad intressentgrupperna allmanhet-trafikforetag-
trafikanter. En sddan indelning ar sakert bra eftersom den bidrar

till att strukturera problemet och darmed hindrar att viktiga aspekt-
er tappas bort. Man har ocksad béattre an i exemplet Wienerwald Schnell-
strasse stravat efter att undvika dubbelvarderingar. Dock kan det
vara svart for bedomarna att sarskilja t ex mellan trafikanteffekterna
sittplatsma@gjlighet och bekvamlighet resp mellan tillforlitlighet och
punktlighet. En viktig utgdngspunkt for uppstallining av malsystemet
ar enligt min mening att man alltid maste strava efter att forsoka

fa med alla effekter som ter sig vasentliga i sammanhanget. Aven om
inget matvarde finns for handen maste man forsdoka att hitta nagon
lamplig ersattningsvariabel. Darfér &r ett par av utredningens ut-
gangspunkter tveksamma. Dels att man endast ska ta med effekter som
beror alla alteAnativ, dels att mal indikatorerna ska anpassas till
tillgangliga data. Om en viss effekt enbart forekommer i nagot av
alternativen innebar ju detta nagot som sarskiljer alternativen at
och boér darfor sjalvklart tas med i utvarderingen. Nar det galler

val av mél indikatorer sd bor dessa i ett forsta skede darfor goras
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utan att snegla pa tillgéngliga data. Forst nar det visar sig att
den onskade malindikatorn inte gar att fa fram bor man valja nagon
annan 2AiattningivcuUabzl med utgangspunkt fran vilka data” som ar
mest lattillgangliga.

Fortsatter vi sedan med nonmeMAngm, s& verkar det vid forsta pa-
seendet genialiskt att inte sjalv satta nagon oGver- eller undergréans
(100 resp 0 poéingz) for mal indikatorerna utan i stallet utga fran
medelvardena vid beddémningen. Medelvérdet ges definitionsmassigt 50
poén?. Ett narmare studium visar dock att omskaleringen &r onodig
och framst forvirrande. Tyvarr ar resultatet, precis som i Wiener-
vald-fallet, att nyttopodngen for de olika alternativen blir mer
eller mindre slumpmassiga.” Beddmningen av ett alternativ bestdms sa-
ledes av vilka 6vriga alternativ som foreligger. Sarskilt nar an-
talet alternativ inte ar fler an fyra, blir resultatet néstan barockt.
Alla varderingsforfaranden som grundas pa skillnaderna enbart pa de
just forhandenvarande alternativen maste darfor kategoriskt avvisas.
En enkel reflexion visar detta. On de fyra tunnel banealternativen
astadkommer sa stora tidsvinster som 20, 25, 30 resp 35 minuter sa
blir med ovanstaende system varderingen av dessa tidsvinster i for-
hallande till ovriga effekter exakf densamma som om tidsvinsten en-
bart uppgick till 2, 2 1/2, 3 resp 3 1/2 minuter!! Relationerna
mellan alternativen &r namligen exakt desamma. Sjalvklart borde i
forsta fallet tidsskillnaderna vara mycket mer utslagsgivande vid
bedémningen &n i det andra fallet.

En béattre vdg ar darfor som i nagra senare utredningar borja med att
forsoka bestdmma vad som ar "tillfredsstallande™ resp "oacceptabla™
fornallanden och sedan tilldela dessa hundra resp noll podng. Pa

sa satt blir punktskalan mer meningsfull. Vid ett sadant tillvaga-
gangssatt paverkas ej beddmningen av ett visst alternativ av vilka
andra alternativ som samtidigt beddéms. Om ?fltterligare ett alter-
nativ fors in i debatten s paverkar inte heller detta bedémning-
en av de tidigare bedomda alternativen. Troligtvis ar det da lattare
for politikerna att acceptera forfarandet och att kontrollera
bedomningarna mot sina egna varderingar. De foreslagna 6vre och
undre granserna kan dessutom bilda utgangspunkt for liknande ut-
redningar i andra stdder. Detta ska dock inte forhindra att dessa
utsatts for kritisk granskning i varje sarskilt fall.

Gér vi sa vidare till indlkatosivlktningen s& galler_precis som i
fallet Wienerwald Schnellstrasse att vikter satts pa olika "honnors-
ord" utan att bedoémaren vet vad som doljs dar bakom. Det &r darfor
pbe_%rlpllgt hur utredarna kan pasta att inte sattet pa vilket mal-
indikatorn maéts ska ha nagon betydelse vid viktningen. Detta maste
avfardas som rent nonsens. | det ovan relateradeexemplet med res-
tidsvinsterna hade ju relationerna kunnat aterstallas genom att
vikta restidsvinsten 10 ganger hogre i det forsta fallet. Precis
som hévdades i korridorundersdkninaarna maste konkreta effekter
stallas mot varandra for att en viktning ska vara _mbjhlig. Vikter-
na Ipa de olika malen resp indikatorerna maste alltid hanfora sig
till en bestdmd méngd. Ar det omdjligt att gora en kvantlflermgi3
kan man atminstone beskriva effekten”i ord sa att en bedémning blir
mojlig. Sker inte detta &ar risken stor for att bedémarna blir med-
vetet eller omedvetet manipulerade. Maluppfyllelseanalysen &r hér
sarskilt forradisk. Vare sig viktningen sker "naivt", ‘dwvs genom
att bedéma en effekt av en viss storleksordning mot en annan kvan-
tifierad effekt, sa ser sjalva utvérderir_\gssystemet likadant ut.
Maluppfyllelseanalyser maste darfor alltid granskas noga vad galler
hur viktningen har” gatt till.
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Studerar man de enskilda indikatorvikterna sa kan det konstateras

t ex att varderingen av trafikanteffekterna inte aterspeglar andra
undersokningsresultat avseende betydelsen av olika faktorer for
trafikanters fardmedel sval. Vikterna for trafikanteffekterna skiljer
sig inte mer an frdn 11 poang for F5/6 Tillforlitlighet/Punktlig-
het till 23 poang for FI Restid inom gruppen fran stadsforvaltning-
en. Genom viktning av ett antal standardfaktorer sd som skett i
detta fall tycks skillnaderna suddas ut mellan olika faktorer jam-
fort med studium av faktiskt beteende. Av psykologiska skal kan

det vara svart for en bedomare att differentiera sa starkt som kan
behévas och ge t ex fordelningen 95-5 mellan tva effekter. Bedémaren
utgar antagligen fran en betydligt jamnare fordelning, savida inte
den ena indikatorn ar uppenbart betydelselos. Pa sd satt astad-
kommes en viss nivellering i beddmningen.

En nyhet som introduceras i utredningen ar att viktningen endast
sker for malen inom en intressentgrupp. Sedan viktas de tre in-
tressegrupperna mot varandra. Fragan &r dock om detta verkligen
underlattar varderingen. Man frdgar sig ocksa precis som i de
tidigare relaterade utredningarna vem som ska gora viktningen. De
for varje beslut nodvandiga varderingarna bor forbehallas politik-
erna. Av tidsskal ar detta sallan mdojligt. Har har de sakkunniga och
experterna gjort viktningen utan hanvisning till ndgra politiska
beddmningar eller enkater till allmanheten. En nédra till hands
liggande kompromiss vore att man lat representanter for trafikfore-
taget satta vikter pd de trafikforetagsanknutna malen och en grupp
trafikanter pd de trafikantanknutna malen. Politiker (med hjalp

av experter) i egenskap av representanter for allménheten kunde
sedan satta vikter pa de ovriga malen, varefter det var en politisk
uppgift att satta vikter pa de tre intressentgrupperna inbdrdes.

Allmant sett bor namligen géalla, att man bor undvika att lata
tjiansteman eller experter fritt gora viktningen annat an pa

lagre nivaer, eftersom dessa sallan i socialt hanseende &ar repre-
sentativa for befolkningen. Man kan har frdga sig hur méanga av

de utvalda tjanstemannen och experterna som verkligen aker tunnel-
bana i saddan omfattning att de kan uttala sig om malen i egen-
skap av trafikanter. Utredningsteamet har ju t ex ingen direkt
anknytning till Hamburg.

Kanslighetsanalysen som gjorts i utredningen ar bra for att
illustrera under vilka forutsattningar ett visst alternativ ska
valjas. Det &r dock markligt att utredarna i stort sett behandlar
de fem l6nsamhetskriterierna som likvardiga. Eftersom kostnads-
aspekten maste vara vasentlig dven for tunnelbaneutbyggnaden i
Hamburg &ar det svart att se hur man kan bortse fran denna. Det
enligt mitt satt att se lampligaste kriteriet av de fem, namligen
kostnads-effektanalysen med absoluta matt (nytta per kostnads-
enhet) visar ocksd ett annat resultat an de Ovriga. For detta
kriterium kommer Mtimmelmannsherg - Billstedt pa forsta plats i
stallet for Niendorf - Hagenbecks djurpark. Generellt galler
emellertid att dven om ovanstaende analys dég till att valja ut
det basta alternativet bland de 4 tunnelbaneprojekten i Hamburg
s& duger det inte for en jamforelse med ett helt annat projekt.
For detta &r varderingsmetodi ken alltfor speciell. Enligt min
mening maste vi forsoka 6ka generaliteten hos nytto-kostnads-
undersokningarna, sa att aven lekman sd smaningom kanner igen
sig. | ovanstdende utredning har t ex inte en enda varderings-
ansats tagits 6ver frAn nagon annan understkning. Sadana varderings-
ansatser fanns tillgangliga bl a vad galler tid, olyckor, buller
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och avgaser. Aven betraffande trafikanters vardering av olika
attraktivitetsfaktorer fanns ett rikligt material som kunde ha
utnyttjats.

Utredningen avseende tunnelbaneutbyggnaden i Hamburg har utsatts
for kritik av andra forfattare. Detta har inte skett for att ut-
redningsforfarandet skulle vara sarskilt daligt utan darfor att
forfattarna Oppnat sig for kritik genom en tidskriftsartikel
(Funck m fl, 1976). Den héaftigaste kritiken har Johann Eekhoff
och Horst Schnellhaass §1978) svarat for. Forutom redan némnd
kritik tar de bl a upp foljande:

Som skal for att valja MUA som utredningsinstrument och inte NKA
anfor utredarna att en NKA bara har den Onskade utsagokraften da

a) atgardernas effekter ar direkt transformerbara i monetira
enheter

b) with-and-without-principen strangt kan uppréatthallas och

c) tillforlitliga prognoser for den tidsmassiga utvecklingen hos
effekterna foreligger.

Detta far en att tro att MUA har mindre ansprék p& dataunderlaget
dn NKA. Sa ar naturligtvis inte fallet. Om inte samma krav pa
underlaget stalls i MUA sd blir ocksad resultaten i motsvarande mén
sémre. Avgorande &r alltid grunddata for utvéarderingsmodellen vare
sig det galler NKA, KEA eller MUA

| den traditionella NKA ingér marknadspriset, marknadspris-
ekvivalenter eller alternativkostnader som varderingsansats

(vikB for mal indikatorerna. | MUA daremot anvands beslutsfattar-
nas direkta viktning av mal indikatorerna. Trots detta bor dven i
MUA angivelser dver marknadspriser och alternativkostnader vara en
vasentlig information for beslutsfattarna. Dérigenom kommer ju till
uttryck vad man med en lika stor resursinsats kan astadkomma genom
ett annat konkurrerande projekt.

Slutligen galler for MUA attavinomde flesta mal indi katprgrna anges i
icke-monetara enheter, sa racker det med att e.n enaa mal indikator

uttrycks i pengar for att alla Ovriga med hjé!F av poangskalorna
ocksa ska kunna raknas om i_pengar. Denna mogjlighet finns i nastan
alla hittills genomférda maluppfyllelseanalyser.

5.4 Trafikutredningen Rhein-Main (1979)

Utgangspunkt och huvuduppgift for trafikutredningen Rhein-Main
(VURM, 1979) var att konkretisera de grundlaggande malen for del-
staten Hessen, vilka framgar av delstatens re?gonalutvecklingspro-
gram. Rapporten handlar om utbyggnaden av trafikapparaten i Rhein-
Main-omradet runt om Frankfurt, dvs végar, lokalbanor (pendeltag,
tunnelbana, sparvég) och busslinjer. Malet for utvdrderingen var att
ta stallning till vilket av tva huvudalternativ vad galler utveck-
lingen av trafikapparaten som borde Ii?ga till grund for fortsatt
detaljplanering. Darvid kom maluppfyllelseanalys till anvéndnin

som huvudsakligt instrument vid utvarderingen. Analysen var doc
ambitiésare och mer objektivt upplagd dn de tidigare redovisade
maluppfyllelseanalyserna. Vid sidan av denna gjordes studier av
natbelastningen och en separat studie av de finansiella konsekvens-
erna. Jag skulle darfor hellre vilja ge metodiken beteckningen
kostnads-effektanalys an maluppfyllelseanalys. Undersokningsomradet
framgér av figur 5.27.
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F-cguA 5.27 kvgndéMning av undeASkyUngAomAAadzt kAAng FsiankfiuAt

54.1 Alternativen

De tvd planeringsalternativ som det galler att jamfora med varandra
karakteriseras av foljande egenskaper:

Alt A: Strukturnat med utgangspunkt fran rédande planeringsforestall-
ningar hos de planeringsansvariga organen ar 1974.

Alt B: Strukturnat som gynnar kollektivtrafiken genom foérbattring av
utbudet for kollektivtrafiken och férhallandevis mindre ut-

byggnad av véagnatet.
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5.4.2 Metodik

varderingen av de tva alternativen delas upp i flera delbedomning-
ar. Dels behandlas de béda del trafiksystemen kollektivtrafik och
individuell trafik var for sig, dels gors en bedomning fér vardags-
trafiken och en for veckoslutstrafiken. Forutom varderingen av na-
ten skeren beddmning av enskilda strackor, vilken tj&nar som en
differentierad utvérdering av de ny- och utfyggnads orslag som kom-
mer fram. N&tvéarderingen inom ramen for trafikutredningen gérs med
hjalp av en formaliserad maluppfyllelseanalys (kostnads-effektanalys).
Denna bestar av

- utarbetande av ett mal system med klart definierade mal-
element och

- faststdllande av matforeskrifter for malelementen enligt
figur 5.28 nedan.

ObjeXtsystem Wertsystem

Planungs- Zielsystem PraferenzstruxXtur
alternativen

Planungsvorgaben Definition der Zielwert- Gewichte
angestrebten funXtionen
Planungsziele

MeRwerte

Zielertrage X
|

Zielwerte n (X)

Nutzwert N = En(X) . ¢

FZguA 5.2S MafuppAyttel AMLNcLIyA ; SyAtematlik boAluXApAoc&ai

I regel erhdlles yikter for olika malindikatorer i MUA genom subjektiva
varderingar av beslutsfattaren. | Rhein-Main-undersékningen har man

i stallet forsokt att harleda vissa vikter ur utbudskvali tetens inver-
kan pd en forbindelses attraktivitet enligt den tillampade traflkpro?
nosen. Detta innebar att en forandring av en indikator som leder till
en viss okning av trafikefterfragan ska varderas lika som en forand-
ring av en annan indikator, om denna leder till exakt lika stor Okning
av trafikefterfragan. | sadana fall &ren entydig transformation av

mal indikatorernas vérden till del nyttovardena utan exogen subjektiv
viktning méjlig. D&rigenom hdrledes preferenserna omedelbart ur det
verkliga beteendet hos trafikkonsumenterna. Vid den ur trafikprognos-
modellerna harledda viktningen viktas vidare ett delnyttovarde avseende
eh malindikator desto hogre, ju hdgre trafikefterfragan ar pa den tillho-
rande forbindelsen. Eftersom efter rdgan av en trafikforbindelse saval
kan paverkas genom utbudskvalitén somav atgarder pa bebyggelsestruktu-
ren innebar detta att hansyn aven tas till den senare typen av atgarder
vid varderingen. De fran resbeteendet berdknade del nyttovardena och de
likaledes darur avledda vikterna leder till en objektivisering av varde-
ringsforfarandet. Detta betyder dock inte nagon ‘inskrankning av besluts-
fattarens handlingsutrymme, utan fastmer en rationell grund for vérde-
ringsansatserna.
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| de fall, da inga avledda funktioner avseende planeringsétgarder—
nas effekter foreligger for en mal indikator, méste véarderingen ske
med utgangspunkt fran exogena varderingar. Darvid skedde en” av-
stamning av. matforeskrifterna for mal indikatorerna och forslaget till
vikter mellan utredarna och de i arbetet inbegripna organen (besluts-
fattarna).

Investerings- och Ovriga kostnader for de varderade planalternativen
inkluderades inte i maluppfyllelseanalysen. | en sarskild kostnads-
berakning berdknades déremot de finansiella uppoffringarna for de
bada planalternativen, vilken ndrmast oberoende av de andra resulta-
ten utnyttjades vid utvarderingen. Av metodiska grunder skildes vidare
mellan “vardagstrafiken och veckoslutstrafiken.

5.4.3 Malsystem

Utgdende fran ett Overordnat totalmal harleddes stegvis, delmal pa

de fem olika malnivaerna. Ml indikatorerna utgors av de mal, som inte
vidare kan delas up[')\/lgch vilka direkt Iig%er till grund for foljande
detaljvarderingar. Malsystemets utseende for vardagstrafiken pd de
tre understa nivaerna visas i figur 5.29. Som synes &r malsystemet
har ratt omfattande. Pa den Oversta malnivan ar mal systemet uppdelat
pa tre olika "verkningsomraden", som motsvaras av olika malgrupper
for planeringen.

Malen avseende utbudAkvalLUetzn beaktar framst trafikantintressen
vad %aller attraktiva och sékra trafikforbindelser. Viktningen av
trafikforbindelserna foljer trafikanternas preferenser, vilket inne-
bar att de harleds ur trafikflodena enligt trafikprognosen. Varje
trafikant har darvid samma vikt.

Malen avseende itnaktu/iutvzck_Lini tar hansyn till uppdelningen och
utnyttjandet av regionen enligt kraven i regionplanen. Detta komplex
omfattar de strukturpolitiska effekterna av trafiksystemet vad galler
forbattring av

- indelningen av regionen i orter med olika centrala funktioner
- tillgangligheten for struktursvaga omraden samt

- kopplingen av undersokningsomradet till &vriga narliggande
industriregioner.

Malen avseende miljopaveAkan tar framst hansyn till allmanhetens in-
tressen avseende trafikavlastning och en minskning av trafikens ne-
gativa miljoeffekter inom olika omraden. Mal for planeringen vid vi-
dare utbyggnad av vagnatet ar:

- avlastning av karnomradet liksom

- minskning av buller- och avgasemissioner i bebyggda omraden
enom
: byggande av ortsforbifarter ]
- omflyttning av trafik fran individuell till
kollektiv trafik liksom o .
- omflyttning av individuell trafik till andra start-mal for-
bindelser.
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MILIOPAVERKAN

3. Zielbereiche 4.Zielbereiche 52ielelemerte
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F-iguA 5.29 U&JU>y&tm fatK malupp&ylLteZ&mnalyA&n av vaAdagi&iaiikzn



94

5.4.4 Exempel pa mdl indikatorer

Malsystemet omfattar for vardagstrafiken 14 olika delmal. P& grund
av uppdelningen pa de bada del trafiksystemen individuell och kollek-
tivtrafik erhdlles totalt 27 mdl indikatorer. Som underlag for mal-
uppfyllelseanalysen forelag foljande typer av data:

(1) Natdata for utbudsstrukturen for planfall A och B liksom ut-
gangslaget 0.

(2) Data avseende bebyggelsestrukturen enligt prognostillstandet
I och utgangslaget 0.

(3) Resultat av prognosen for efterfragestrukturen avseende plan-
fall A och B i form av prognosmatriser och prognostiserade
strackbelastningar.

(4) Instruktioner for bestéammande av indikatorvarden.

Indikatorerna for betjaningskvalitet - reshastighet, turtathet och
bytesfrekvens - erhalles genom en ruttval sprocedur, genom vilken
forbindelsen med den kortaste restiden beréknas. Vid transformation
av effekter for start-malforbindelser till indikatorvarden avseende
hela natet sker en viktning med hjalp av trafikmangderna. For mal-
indikatorerna avseende betjaningskvalitet foljer tack vare de i
trafikundersdkningen harledda modellfunktionerna en omedelbar trans-
formation av de berdknade indikatorvardena till attraktivitetsvarden.
Attraktivitetsvardet = 1.0 uttrycker i princip forhallandena i ut-
gangslaget. Observera att attraktivitetsvardena endast ar mellanre-
sultat. | ett senare steg transformeras attraktivitetsvardena till
maluppfyllelsegrad. Figur 5.30 visar attraktivitetsfunktionen av-
seende reshastigheten for kollektiv och individuell trafik vid ett
fagelvagsavstand (r-n) pa 3,3 km. Enligt modellfunktionerna ar
attraktiviteten saval beroende pd reshastigheten (fagelvagen) som
fagelvagsavstandet.

VURH - OV-IV
Zieltrirogferttunktion 1Gf dit tcittgitchwiitdifkeit

FiiguA. 5.30 Bztydellj>e.n av siukaitA.gkeJ;m aJXfiaktAvAJLzt&n Koi
kottektlvtuanik [OV] H.up mrn
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Av figuren kan man utldsa att en fordubbling av antalet resor in-
traffar vid omkring en fyrfaldig 6kning av reshastigheten for kol-
lektivtrafiken, men redan vid en 1,7 _faldlfg 6kning for biltrafiken.
| figur 531 visas samtliga attraktivitetsfunktioner for kollektiv-
trafiken. Antalet "park and ride"-resor uttrycks darvid i forhallan-

de till ovriga resor med kollektiva transporter.

vuim - av .
Zitl«rtrtjswertfiaktiiaaa Var UV-Zialalaaieata
L Var laViaaaalaqaalitat

1«<IMMAik8» (i[kit
I«iM|«sckwialilkalt
liMti|«kiafi|kait

M Varktkrtaaf kaaata

Floua 5.3?  At&wLkdXv-LteXéAmband bztjanLngAkvalAtztzn v-Ld
kolZzktiv tnafi-Ck

Malen avseende strukturutveckling utgar ocksa fran sambandet mellan
attr%aI(letet och restid. Figur 5.32 visar funktionen vid 25 km res-
avstand.

Ziaiartrafi- VURM - Reisezejtfunktionen

15 30 4 60 75 10 120 150 180 210 240 Itimait 1 [Hin]

F-igah. 5.32 RMtd-deM, bztydelL &z cubtAaktlv-titeXzn hoé koULzkXAv-
(Ol) sizip b-LtiiafiAk (1l/) Inom pendelavAtand

Vissa mal kunde emellertid inte erhallas ur prognosberdkningarna.

For dessa hamtades méaluppfyllelsefunktionerna ur korridorundersok-
ningarna (exempel  2). Dessa mal avser olyckor, buller, avgaser,
markansprak for bevarandeomraden samt avlastning av cityomraden.

Matt pa trafiksakerheten ar den relativa olyckskvoten {olyckor/
miljarder fordonskm). Miljopaverkan i form av luftféroreningar

genom bilavgaser antas vara direkt proportionell mot trafikflodet,
va(IJIén_gden och befolkningstatheten. Differentierade upfpglfter om be-
folkningstéatheten forelag inte, varfor man hér utgick fran ett genom-
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snitt for undersokningsomradet pd 275 inv/km2. Hansynen till av-

gasemissionen skedde i analogi med korridorundersdkningarna medelst
vardering direkt i poang. Maximal maluppfyllelse, d v s 10 poang,
erhalles d& ingen trafik gar pd vagen, medan minimivardet noll poang
gavs vid ett trafikflode pad 2 000 fordon/h.

5.4.5 Mal uppfyll el segrad

De berdknade indikatorvardena transformerades forst till "rdpoang-
tal" med ett skalomrdde 0-10. Faststallandet av 6ver- och under-
gransen ar godtycklig. Dessa rdpoangtal ar inte jamforbara med
varandra. Jamforbarhet uppnds daremot genom omskalering - vilket
innebar att det aritmetiska medeltalet av alla rdpoangtal gavs
delnyttopodangen n = 5 och en avvikelse frAn medelvardet pa 0,6a gavs
nyttopoangsdifferensen n = 1. Maluppfyllelsen definierades alltsa
till 5 poiang (eller 50 %) i utgangslaget. Medelviardena erholls ur
188 356 start-malrelationer resp ur omkring 10 000 natelement.
Exempel pd mal uppfyllesefunktioner for betjaningskvalitet, struktur-
utveckling och miljopaverkan ges i figur 5.33. De tva forsta sam-
banden &ar darvid multiplikativa medan det senare ar additivt.

Ziel wert

Betjénings-

kvalitet
Struktur-
utveckling

Filjopaverkan

B T T N S NN

Zialtrtrai

ZE S24 zikei.Sekiitt

Lararaluita (Ziilirtrifd 5 125 IS 11SB™)!
ScMitaffiaiuisi (lakikattr) 1ol 0 2000  Mr[Kfz/k] *
ZE S25 schutxbtt Stbitte

laaaspnicbMkat (lalikater) 13 2*1 1 (a/ka]

IE US Irfritrtickt

Btlastuai (latfikatar) ISH 1SNI Mrl Efifik)

FlIguA 5.33 Malupp”i/LteZieMunlitioneA l'on. bctjaning-ikvalltct,
AtnuktuhwtvcckLLng och mMLjopaveAkan
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5.4.6 Indikatorviktning

Externt angivna preferenser - vikter for delmalen - var noédvandiga
att ange for de indikatorer, dar inte internt ur trafikmodellen
harledda vikter foreldg, overgdng fran interna till externa vikter
skedde i olika stadier i malsystemet. For foljande malgrupper var
det nddvandigt att ange externa vikter:

malnivd 5: elementen for biltrafiken gallande miljopaverkan
malniva 4: kollektivtrafik/biltrafik

malniva 3: betjaningskvalitet/befordringskvalitet

malnivd 2: utbudskvalitet/strukturutveckling/miljopaverkan

| figur 5.34 har de interna och externa delvikterna sammanstallts.
Nivavikterna har angivits i procentenheter, vilka inom en malniva
tillsammans ska utgora 100 procent. Inom malnivd 2 gavs t ex de tre
faktorerna utbudskvalitet, strukturutveckling och miljopéverkan lika
stor vikt, d v s en tredjedel. Vikterna faststalldes genom diskussion-
er inom utredningsgruppen.

5.4.7 Resultat

Resultatet av maluppfylleseanalysen i sin helhet framgar av figur
5-35- Dar kan ocksd utlasas hur nyttopodngen for de bdda alternativ-
en fordelas pa olika delmal och mal indikatorer. P& grund av berak-
ningssattet, som innebar att man raknar i procentenheter och utgar
fran skalvérdet = 5, kommer alternativen att hamna kring 500 poang.
Det hoga nyttobidraget fran reshastighet for biltrafiken kommer sig
av att denna malindikator ensam motsvarar de fyra skilda kvalitets-
kriterierna for kollektivtrafiken. Mérkbara nyttoskillnader mellan
ﬁlanalternativen visar sig speciellt vid malindikator 5.1 - res-
astighet med bil till fordel for planalternativ A och for alla in-
dikatorer avseende miljépaverkan till fordel for alternativ B.

Rangprofilen visar pd den understa malnivan naranog en fullstandig
jamvikt mellan alternativen. Planalternativ A &r bast i 9 fall och
alternativ B i 10 fall, medan alternativen &r lika i ytterligare 8
fall. Alternativ A &r simre sarskilt for miljomélen och vad galler
kollektivtrafiken. Detta ar rimligt d& detta alternativ kannetecknas
av farre vagutbyggnader &n alternativ B. Resultatet gé den hogsta mal-
nivan - uppdelning efter verkningsomraden visas i tabell 5.36.

Med lika vikter for de tre verkningsomradena erhdlles 523,55 poang
for alt A och 524,05 poéng for alt B. Skillnaden motsvarar endast
omkring en promille. Alternativen &r séledes i stort sett lika. For-
delarna for alt A ndr det galler utbudskvalitet och strukturutveckling
uppvags helt av fordelarna for alt B betrdffande miljopaverkan. For
utbudskvaliteten och strukturutvecklingen kan resultaten direkt jam-
foras med nollalternativet, som definitionsmassigt bildar utgdngs-
punkten med 500 poing. Miljopaverkan gar inte att jamfora pd samma
satt, da dar inget varde beraknats for tillstdndet i nollaget. |
stallet har dar foréandringar varderats. Alternativen kan darfor en-
dast jamforas inbdrdes.

7=l
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Nutzwertprofil Rangprofi |
Leginde
0 10 20 30 i0 S0 S0 70 S0 90 100 110 1 2
51 IV Reisegeschwindigkeit | 1 8
6.2 DVUmsteigehaufiakeit | N
153 OVReiseqeschwindigkei Tl B il
15t OVBedienunqahaufiq keiTl Bi «
155 OV P.R |
1516 IV UnfgUhouf igkeit i Bl 41
alnB
157 OVUnfgiihduf i gkeit ~j Bl
158 IV HZ - >2 A\ BI
[59 Ov M2- 92 |
10 IV MZ - 112 | u B
miwy l- h I N B
MBI
1513 OV NZ - 1Z | N
I5.n Qv MZ - HZ | Bl Al
1515 iiv MZ - 0z B|J=
1516 iy -mT- sz 1 AT B
1517 U 0z - 02 | Al Bl
1518 OV Mz - 1Z | T ~ai
15.19 il> 0z- 1z | Bl AII
15201H U6 - WR  ~-I Tl
1521 AV uc - sC | N
1522 iiv UG - WR |
1523 iV 0s - S0 |
1521 IV besiedelte Gebiet> | Bl Al
15.25 1Vgchutzbediirft.Gebiete | BI AI|
1526 IV Kernbereiche Bl Al
|5.27 OV Hetmuswirkongen | /

T-lqua 5.35 RangpsioAlL och pw”dZ &éveA nyttopodng pd den undeuta

2 2
maZvUvan.

Zielbezeichnung Aleer/er;el Skillnad

Angebctsqualitat 547.0 536.6 +1 0,4

Strukturentwicklung 536.7 522.1 + 14-6

Gebietsentlastung 487 .0 513.5 —26,5

TabeUL 5.36 Myttopoang pa den hogita matnzZvan.
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| en kansllghetsanalys testades vidare tre olika varianter pa vikt-
ningen, varvid bl a miljopaverkan betonades. Skillnaderna mellan
alternativen uppgick till mellan 5 och 8 enheter (Jamfort med 0,5
enheter med den ursprungliga viktningen). Motsvarande utvérdering
gjordes sedan aven for veckoslutstrafiken vartill kom en studie av
vagnatets och kollektivtrafiknatets utnyttjande och belastning pa
enskilda strickor. Ingen av bada dessa studier visade pd nagra
viktiga skillnader mellan alternativen.

| tabell 5.37 visas investerings- och dirftkostnader for de bada
planalternativen. Sammanfattningsvis ar nYttoverknlngarna ?enom
alternativen liksom skillnaderna dem emellan obetydliga. Alternativ
B utvisar daremot avsevért mindre investeringsutgifter - ungefér

en miljard Mark - &n alternativ A. Alternativ B kommer darfor att
ligga till grund fér den framtida trafikplaneringen i Frankfurt med
omgivande region.

Investitionen Vorha lItungen
wio-on A M
PLANUNGSFALL A 1
Osv 2914,20 43,3 169,10 48,3
v 3815,62 56,7 181,30 51,7
Summe 6729,92 100,0 350,30 100,0
PLANUNGSFALL B 1
Osv 2914,9 51,8 169,10 56,6
[\Y 2713,6 48,2 129,67 43,4
Summe 5628,5 100,0 298,77 100,0

Tabell 5.37 Totalutgiften fon ny- ock utbyggnadA&tgarden old
planalteMiatlv A och B

5.4.8 Kommentar

Ett allmant omdome om trafikundersokningen Rhein-Main ar att det

ar intressevackande och gladjande att man_har pd ett enhetligt satt
forsokt gora en bedomning av_bade biltrafiken och den kollektiva
trafiken. Eftersom det ror sig om en regional plan har ocksd de Gver-
ordnade regionala mélen kommit att spela en stor roll. Det sigs ju
till och med att trafikundersokningen kommit till for att konkre-
tisera Hessens regionalutvecklingsprogram. Man har darfor bemodat
sig_om att forsoka precisera de regional politiska malen pd trafik-
omradet, ndgot som visar sig vara vdl si svart. | en Gverordnad

plan som denna blir det dock betydligt mer meningsfullt an vad som
ar fallet for ett enstaka vagby?gnadsprOJekt Det ar alltsa P05|t|vt
att en sadan har 6vergripande plan Gverhuvud genomfors i stallet for
del planer for olika sektorer, med kanske alltfor snava och sektor-
interna mal.

Gar vi sedan 6ver till kritiken sd kommer jag forst till maJu,y&tm-
et. Det forsta man di konstaterar 4r att Kostnadssidan inte finns
representerad i malsystemet. Detta forklaras delvis av att in-
vesteringskostnaderna behandlas separat, men inte heller fordons-
kostnader eller energiaspekter &r upptagna i malsystemet Detta 4&r
forvanande, sarskilt som energifragan kommit att fa en allt viktig-
are betydelse under 70-talet. Det finns tyvarr en tendens att "glomma
bort" just fordonskostnadsaspekten vid utvédrderingen frémst i kom-
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munala utredningar, men dven pa det statliga planet. Fordonskostnad-
erna behandlas mer eller mindre "som den enskildes ensak". Detta ger
vid forsta anblicken skenet av att vara ndgon slags snavt regional-
ekonomisk kalkyl. Sa &ar emellertid inte fallet da ju transportmed-
lens kvalitet, dvs attraktivitet och reshastighet tas upp pd nytto-
sidan. | stallet far man val forsoka forklara detta med att myndig-
heterna inriktar sig pa att forsoka optimera de av dessa sjalva kon-
trollerade variablerna. Vagarnas och kollektivtrafikens kvalitet
uppfattas darvid som de aspekter som myndigheten ansvarar for. For-
donskostnaderna far individen sjalv forsoka minimera. P4 sa satt
uppfyller dock inte de kommunala eller regionala organen de krav

som medborgarna har ratt att stalla pd sina myndigheter, namligen
att forsoka astadkomma storsta mojliga o6kning av nyttan for dem som
bor och lever i regionen. | sjalva verket kan de kommunala och re-
gionala organen mycket val paverka fordonskostnaderna, t ex genom
att gora kollektivtrafiken attraktivare eller genom att infora ytter-
ligare regleringar av biltrafiken, sa att kollektivieseandelen okar.

Inte heller kollektivtrafikens driftkostnader finns upptagna i ut-
redningen. Dé&r géller ju att den beskrivha utbudskvaliteten t ex tur-
tathet ar helt beroende av hur mycket pengar som satsas pa kollektiv-
trafiken. For att bedoma ett visst alternativ maste man darfér nod-
vandigtvis ocksa kanna till driftkostnaderna.

Tittar vi sedan vidare pa mcLLLncLLkcutotieAna., sd kan vi forst kon-
statera att dessa ar rimliga for utbudskvaliteten. Kriteriet for
trafiksékerhet ar dock alltfbr oprecist, vilket dven géaller korridor-
undersdkningarna. Uppdelning gors endast mellan lokalbana, buss och
sparvagn samt for biltrafiken mellan fyra olika vagtyper. Har borde,
tycker jag, den befintliga olycksstatistiken inom regionen kunnat
utnyttjats battre, sd att utbyggnadsatgarderna kunnat koncentreras
till vagar med otillracklig trafiksakerhet. Sarskilt inom en stads-
region spelar ju manga lokala faktorer in for trafiksakerheten. Det
har man hér inte alls tagit hansyn till.

Nar det sedan galler strukturutvecklingen, som ar det nya i den

har utredningen, s& har man inte mindre an 16 olika indikatorer
for bedémning av denna. Alla indikatorerna framhaver nagon typ

av forbindelse framfor de andra. Darvid har man skilt pa forbindel-
ser. som gynnar dver-, mellan- resp undercentra samt férbindel-
ser som knyter hela regionen narmare samman med omgivande region-
er. Trafikmangden pa de olika forbindelserna bestammer sedan vilka
vikter dessa far i det totala utvarderingssystemet. Ingen medveten
styrning sker darfér genom vikterna utan man accepterar de radande
trafikstrommarna. Lat-ga-politik alltsd. Inte heller har man upp-
marksammat nyare stromningar, dar man ser pd manniskors mojlighet
att utratta vissa arenden pd viss tid, t ex komma till arbetet,
géra ett sjukbesdk, handla, besdka vanner och dylikt. Med hjalp av
sddana beskrivningar t ex tillganglighets- eller atkomlighetsnivaer
skulle de regionalpolitiska méalen kunna formuleras pa ett annat, mer
differentierat satt. Att andd en utjamning mellan Frankfurt och 6v-
riga centra sker i enlighet med den efterstravade polycentriska
regionstrukturen far tillskrivas det faktum att denna tanke legat

i bakhuvudet nar de bada planalternativen konstruerades.

Langre an sd har nar det galler att ta hansyn till regionpolitiska
effekter i trafikplaneringen har man fortfarande inte kommit. |
stort sett samma teknik, men med nagot annat utseende anvands &ven
i Forbundstrafikplan '80 i avsnitt 5.6. Undersdkningarna géllande
trafikledsutbyggnadernas strukturpolitiska effekter ar ocksa ned-
sldende. Dessa tycks vara om &n inte obefintliga, sd dock ganska
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svaga. Man har val darfor alltmer overgétt till att betrakta de
regionalpolitiska strdvandena mer som en form av inkomstutjamnings-
politik. Alla manniskor bor salunda ha en i stort sett_likvardig
standard vad galler serviceutbudet, vare sig man bor pa landet eller
i en storstad. Ett satt att overbryg a dessa skillnader &r darvid
att forbattra trafikforbindelserna. En annan mojlighet &r att for-
battra serviceutoudet i mindre orter mer n vad befolkningsunder-
laget egentligen tlllater Vilken av dessa metoder som &r billigast
for samhallet beror pd ortens belagenhet i forhallande till storre
?rltler sziulntfoﬁens storlek. Rétt strategi maste darfor avgoras fran
all ti a

Nar det galler miljokriterierna sd kan man konstatera att dessa ar
tamligen enkla. Detta far val narmast forklaras med att utredning-
en ar av Overgripande karaktdr. For bedémning av enskilda végavsnitt
maste bullerberakningen, beddmningen av luftféroreningseffekter och
inverkan pa bevarandeomrdden goéras mera noggrant.

Gar vi sedan over till vaAdeAlnge.n av de bada planalternativen, sa
beraknar man forst med ledning av indikatorvardena alternativets
rapoangtal for en viss trafikcell eller trafikforbindelse med en
skala fran 0 - 10. Dessa podng viktas sedan med ledning av antalet
trafikanter till en totalpoang for hela regionen, dvs for alla
celler och forbindelser sammantagna. Det ar darvid vasentligt att
konstatera att denna viktning ocksad ar en slags vardering. Detta
géller ocksd det faktum att traflkefterfragan anvands som grund for
att ange antalet rapoan? Alla atgarder som fordubblar trafikefter-
fragan anses ju darvid lika vardefulla. For det forsta tar man dar-
igenom stallning till att trafikanternas egna varderingar bor galla,
vilken asikt {)g personligen delar. For det andra innebar det ocksa
att man inte bryr sig om vilka trafikanter som svarar for den Okade
trafikefterfrdgan. Detta kan jag inte hdlla med om. Delstaten resp
kommunerna i Hessen borde ha en uppfattning om och inte vara lik-
giltiga infor om det ar t ex de som redan har en bra trafikstandard
eller de som har en dalig trafikstandard som svarar for okningen av
trafikefterfragan.

Jag tycker daremot att utredarna har ratt nar de konstaterar att
for bade intervall- och kvotskalorna ar nollpunkten godtycklig.
Det ar avstdnden resp forhallandena mellan olika vérden, som ar
det vasentliga. Jag tror att man hittills koncentrerat sig for
mycket pa bestimmandet av minimi- och maximigranserna i MUA,

dven om detta kanske inte framgéar sa mycket just i de exempel

som jag valt ut. Daremot dominerar detta den teoretiska debatten

i Vasttyskland. Kan man losgora sig fran att extremvérdena inte
far overskridas sI|||3 per man ifrdn ett "kvasi"-problem. | princip
borde man kunna tillata vérden under 0 podng resp Over 100 poéng
(har 10 poéng). D& skulle inte grénsvardena vara lika kansllg

och avgorande for analysen som nu ofta &ar fallet. Bestammandet

av gransvarden far inte leda till att mojligheterna att uttrycka
olika viktningsrelationer ocksd begransas, Det ar darfor utmarkt,
som i den har undersékningen att utgd frdn en beskrivning av nu-
laget, vilken ges ett varde i mitten & skalan, dwvs har 5 poang.
Om man alltid gg]orde sd i MUA vore detta mycket bra. Di skulle ju
namllgen var och en forsta vad t ex 5,5 poang betyder, namligen en
10%-ig forbattring. Sa ar emellertid har inte fallet. Tyvarr ar
sjalva skalan innehdllslds. Dels kan inget varde alls anges for
nollalternativet avseende mlljopaverkan Dels gérs en komplicerad
omskalering, s& att 10 poéng inte uppnds nér full behovstillfreds-
stallelse astadkommes utan i stallet nar forhallandena i en trafik-
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cell avviker med 3ff frdn medelvardet (motsvarar vid normalfor-
delning att ca en promille av cellerna kommer ovanfor grénsvérdet)
vid jamforelse mellan alla trafikceller.

Aven om det inom de béda grupperna "betjaningskvali tet” och "struk-
turutveckling™ finns en viss glk och objektivitet vid vérdering-

en, s gar denna tyvarr forlorad genom omskaleringen. En viss_de

av denna atervinnés dock genom att interna vikter, dvs trafik-
mangder anvands vid indikatorviktningen pd slutet. Mellan de tva
omradena ovan och alla andra parametrar finns dock ingen som helst
jamforbarhet. Jamférbarhet kan endast 8stadkommas om_konkreta effekt-
er pd olika omrdden jamfors med varandra (komplex malviktning).

En annan och enligt min menlncf; battre "teknisk" 10sning néar det
galler att utn?/ttja resultat frdn trafikanalysen i utvarderingen,
vore att i stallet for att berakna interna vikter med hjalp av
denna, bestaimma ett maximal varde = 10 poang for varje mal |nd|kator
helt godtyckllgt pd subjektiva grunder och sedan beskriva nuldge
for resp Indikator med beaktande av att en lika stor procentuell
forandring av trafiken alltid ska motsvara lika manga nyttopoang.
Man skulle darvid hamnat pa olika vérden for olika mél indikatorer.
Dérefter borde en "komplex" vardering ha genomforts dar t ex
en 10-procentig forbattrmg for olika parametrar Jamfordes med
varandra. Inom gruppen "betjdningskvalitet” resp “strukturutveck-
ling" kunde da de ur trafikanalyserna beraknade vardena anvéndas
som grund for viktningen, s& denna kunde motiveras en smula béttre.

Rapporten pekar & mojligheten att genom trafikanalys kunna gora

en "objektiv" vi tmng av traﬁkparametrarna dvs mil indikatorer-
na inom grupperna “"betjaningskvalitet” och "strukturutveckling".
Paverkan pa trafikstrommarna utgor darvid mattstock. Denna s k
objektivisering ar naturligtvis bra, men galler bara inom resp grupp.
Aven i den hér utredningen har man sedan [iksom i Hamburg-fallet
lyckats med en omskalering, som gor att beslutsfattarna och even-
tuella kritiker har stort omojligt att tranga in i vad som egentligen
forS|ggar P4 grund av den mycket komplicerade omskaleringen har man
astadkommit ett resultat, som gor att beslutsfattaren inte rimligen
vet vad han satter vikter pad. Hur man samtidigt som skalan fast-
laggs pd detta satt kan havda att de relativa vikterna pd Kriterier-
na ar oavhangiga av mal indiktatorernas varden ar en gata. Kanske ska
oavhéngig har tolkas som omdjligt att ta hansyn till. Avgérande for
varderingen ar ju variationen mellan olika trafikceller. Implicit
betyder detta att sddana Kriterier uppvarderas dar variationen mellan
cellerna &r liten i forhallande till de forandringar som kan astad-
kommas eller ar mojliga. Nar man sdlunda ,ger tva mil indikatorer samma
vikt s& betyder detta att en avvikelse pd t ex 0,5a har lika stor_be-
tydelse i bada fallen. Det gér inte att slippa undan viktningen sa
har enkelt. Max- och minimivarden bor fastlaggas aven i detta fall.
Endast sa blir skalan meningsfull &ven om man inte far se alltfor
stelt pad sjalva gransvardena. Darvid kan mojligen ett statistiskt be-
traktelsesatt vara till hjalp for att bestimma rimliga véarden pa
dessa granser. Sedan bor som ndmnts komplex malviktning tillgripas.

Att inte direkt ta stallning till vad en skalenhet for ett kriterium
betyder i forhallande till ett annat innebar accepterande av slumpen
som urvalsfaktor. Detta leder till en ome.dveXm, oéyitmatlik var-
dering. Bade i VURM och Hamburg-utredningen tror utredarna att den
radande statistiska variationen, i ena fallet mellan alternativen
(Hamburg), i andra fallet mellan olika trafikceller eller delar av
natet (VURM) kan bilda en utgangspunkt for varderingen och att en
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traditionell viktning dérmed kan undvikas. Detta kallar man "objek-
tivisering” men ar i sjalva verket enbart ett satt att avhédnda sig
ansvaret for malviktningen.

| utredningen tillampar man slutligen for de aterstdende nodvandiga
externa viktningarna aningslost s k naiv viktning for olika delom-
réden. Med detta menas att endast honndrsord, t ex utbudskvalitet,
strukturutveckling, miljopaverkan viktas mot varandra utan att man
anger hur mycket av resp effekt som avses. Typiskt for osékerheten
om hur man darvid ska vikta ar att man pa den Gversta malnivan ger
alla de tre uppréknade omrddena lika stor vikt - en tredjedel - var.
Att det man satter vikt pd inte alls ar jamférbart med varandra
har man tydligen ingen aning om.

55 Alternativstrackningar for motorvdgen N5 vid Solothurn (1979)

Riksvagen N5 i Schweiz (Juranordfuss-motorvdgen) ska nar den blir
fardig knyta ihop Biel med NI och darmed det dvriga riksvdgnéatet.
Se kartan i figur 5.38. Ar 1971 o¢ppnades den forsta delstrackan
Luterbach-Zuchwil for trafik. Den vidare strdckningen godkandes av
forbundsradet 1974. Under tiden formerade sig en tilltagande opposi-
tion mot vagstrackningen Spitalhof-LUsslingen véster om Solothurn.
Detta ledde till en interpellation i kantonsradet, vilken kravde en
kritisk granskning av den godkdnda linjeféringen och jamforelse med
andra alternativ pd detta avsnitt. Vid denna granskning kom en kom-
bination av nytto-kostnadsanalys och maluppfyllelseanalys till an-
vandning, dar nyttokostnadsanalysen integrerades i maluppfyllelse-
analysen i stallet for tvartom som vid korridorundersdkningarna
(Leu, Borer och Schaub, 1979).

55.1 Alternativen

Fem alternativ skulle utvarderas. Alternativ 1.1 till 1.4 har samma
horisontala linjeféring, men olika vertikalprofiler. Alternativ 1.1
ar det av forbundsradet godkanda projektet. N5 fors darvid i mark-
planet genom Weiermattal, fortsatter pad en vagbank genom norra delen
av LOsslingen (bro 6ver jarnvagen) och sanker sig omedelbart vaster
om LuUsslingens jarnvagsstation ater till markniva. Alternativ 1.2
gar likaledes i marknivA genom Weiermattal, men fors i djuplage (vag-
port under jarnvagen) genom LUsslingen.

De bada tunnelvarianterna 1.3 och 1.4 skiljer sig enbart genom den
vertikala linjeféringen i LUsslingen (ytlage resp djuplage). | bada
fallen ar samma tunnel med ! 110 m ldngd planerad. Alternativ 2
(Hunnenberg-Nord) &r det enda som har en annan stréackning &n det
godkadnda alternativet 1.1. Det leder trafiken runt om Weiermattal
norr om Hunnenberg mellan Waldrand och jarnvagen och gar i djuplage
genom Ldsslingen.

55.2 Metodik

For alternativiamforelsen anvandes, som sagt tva varandra komplet-
terande analysmetoder, namligen nytto-kostnadsanalys och malupp-
fyllelseanalys. Dérvid integrerades de monetart varderade kriterier-
na i maluppfyllelseanalysen (jfr figur 4.5). Detta skedde genom att
monetért och icke-monetart varderade kriterier forst sammanfattades
till ett omfattande malsystem, varvid kriterierna viktades med en-
hetliga utgdngspunkter. Sedan transformerades rangordningen mellan
alternativen enligt NKA till nyttopodng enligt den i MUA anvénda
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skalan. Genom summering av delnyttopoangen erhaller man darigenom
en rangordning av alternativen som foljer deras viktade nyttovardes-
poang med hansyn till bade monetart och icke-monetart viktade Kri-
terier.

5.5.3 Mal system

Det forsta steget vid en MUA bestar i att stalla upp en mal katalog,
vari de relevanta malen ordnas savitt maojligt motsagelsefritt.
Huvuduppgiften for varje trafikinvestering ar att tillfredsstalla
trafikbehoven, men de fem alternativen uppvisar har samma trafik-
kapacitet. For alternativiamforel sen blev denna malsattning darmed
betydelselds. Alla verkningar, som uppstar for de enskilda alterna-
tiven definierades som kostnader. Undersokningens &vergripande mal
blev darfor: "minimering av de samhéllsekonomiska kostnaderna for
motorvag sdelen Spitalhof-LUsslingen"”. De samhéllsekonomiska kostnad-
erna kan delas upp i tvA huvudkomponenter: de samhallsekonomiska
kostnaderna for investering i och utnyttjande av anlaggningen 3 ena
sidan och inverkan pa oéverordnade statliga mal inom miljéskyddsom-
radet samt regional- och lokaliseringspolitiken & andra sidan. Pa
motsvarande satt bildades tva malgrupper: "minimering av de sam-
hallsekonomiska kostnaderna for att tillfredsstalla trafikbehoven”
och “minimering av den negativa paverkan pa Overordnade samhalleliga
mal". Vidare steg och indelning av malsystemet framgar av tabell 5.39.

GENEHMIGTE LINIENFUHRUNG

SITUATION 1 ; 15'000
SOLOTHURN/

VYV,

Fi.gui 5.38 UndeAAOkningionviddeX N5 A SahweA.z.



nom o

-106-

1. Zielebene 2. Zielebene 3. Zielebene 4. Kriterien (Indikatoren)
1. Minimierung 1.1 Minimierung 1.11 Minimierung der Investitions- 1.111 Baukosten
der gesamt- der Kosten fur kosten
wirtschaftli- die Bereitstei- 1.12 Minimierung der Unterhalts- 1.112 Unterhalts- und Betriebs-
chen Kosten lung der Ver- und Betriebskosten kosten
zur Befriedi- kehrsinfrastruk- 1.13 Minimierung ,der Opportunitats- 1.113 Ertrag bei alternativer
gung der Ver- tur kosten der Verkehrsanlage Nutzung
ni sse 1.2 Minimierung 1.21 Minimierung der Fahrzeit 1.221 Zeitaufwand
der Kosten fur die 1. erung der Fahrkosten 1.222 Fahrzeugbetriebskosten
Inanspruchnahme 1.23 Maximierung der Verkehrs- 1.223 Unfallhaufigkeit
der Verkehrs- Sicherheit
infrastruktur 1.24 Maximierung des Fahrkomfortes 1.224 Stressituationen
2. Minimierung 2.1 Minimierung 2.11 Minimierung der Eingriffe in 2.111 Landverbrauch
der negativen der Umwelt- die Natur (Naturschutz) 2.112 Biologisch hochwertiger
Auswirkungen belastungen Lebensraum

113 Abgasimmissionen
114 Staubimmissionen
115 Erdbewegungen

auf ubergeord-
nete gesell-
schaftliche
Ziele

NNNNN

117 Grundwasser

2.12 Minimierung der Eingriffe ins

N

Landschaftsbild (Landschafts- 2.122 Landschaften von besonde-
schutz) rer Schonheit und Eigenart
2.2 Minimierung 2.21 Minimierung der Eingriffe in 2.211 Naherholungszonen
der Beeintrach- die Raumstruktur (Zonenein- 2.212 Landwirtschaftszonen
tigung der Raum- heit)
und Siedlungs-
struktur 2.22 Minimierung der Beeintrachti- 2.221 Larmimmissionen
gung der Wohnqualitat 2.222 Abgasimmissionen

2.223 Staubiramissionen
2.23 Minimierung der Eingriffe in 2.231 Ortsplanerische Entwick-
die Entwicklung der Siedlungs- lungsmoglichkeiter.
struktur

TabeJU. 5.39 Uatiyitm RSA Sp-OCalko®-La"6tinge.n

5.5.4 Indikatorviktning

Inom den férsta madlgruppen varderades alla kriterier, utom stress-
situationen vid bilkérning, i monetdra enheter, medan inom den

andra gruppen endast bullerstorningarna beraknades i pengar. Visser-
ligen har vardet hos friluftsomraden pa olika satt uppskattats via
en fran reskostnader eller intrédesavgifter avledd betalningsbered-
skap, men den ansatsen lampar sig inte har. Aven for luftfororeningar
har det gjorts forsok med en monetar vardering grundad pd kostnader
for forebyggande atgarder. Dessa kan inte anvandas, da det for alter-
nativjamforelsen Spitalhof-LUsslingen inte handlar om storstads-
problem utan om gles bebyggelse pd landet som ar lést sammanfogad.
Uppdelningen i monetédrt och icke-monetért varderade kriterier fram-

gar av tabell 5.40.

Tva viktningar anvandes. Dels genomfdrdes en viktning av den av rege-
ringsradet insatta kommissionen, dels gjordes en viktning av forfattar-
na till studien. Sammansattnlngen av kommissionen hade valts s att de
pdverkade intressena i stor utstrackning hade tillgodosetts. Malvikt-
ningen av forfattarna kan ses som en oberoende expertuppfattning.

116 Naturliche Bodenqualitat

-121 Landschaftsbild als Ganzes
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1/7iktning Viktning
Kriterien genom genom
kommissionen fForfattarna

A. Nichtmonetar bewertete Kriterien (Ziclcrrecichungsmatrix)
1. Naturschutz
1.1 Naturlicher Leocnsraum fui Pflanzen und Tiere
1.1.1 Zerstérung von Wald- und Kulturland 2 2
1.1.2 Beeintrachtigung biologisch hochwertigen
Lebensraumes 6 4

1.2 Luftverschmutzung

1.2.1 Abgase 1 o

1.2.2 Staub 2 1
1.3 Eingriffe in die Bodenstruktur

1.3.1 Erdbewegungen ; 1

1.3.2 Veranderung der natirlichen Bodenqualitat 1 1

1.3.3 Beeintrachtigung des Grundwassers 1 1

2. Landschaftsschutz
2.1 Landschaftsbild als Ganzes (Makroschutz) 4 4
2.2 Einzelne Landschaften von besonderer Schonheit

und Eigenart (Mikro-Schutz)
2.2.1 Weiermattal 5 5
2.2.2 Aare-Ufer 3 5

3. Erhaltung von Naherholungszonen

3.1 Weiermattal 7 7
3.2 Aare-Ufer 3 7
4. Erhaltung zusammenhéangender Landwirtschaftszonen 3 1

5. Ortsplanerische Entwicklungsmaglichkeiten

5.1 Lasslingen 6 1
5.2 Solothurn 3 1
5.3 Biberist 1 1

6. Wohnqualitat
6.1 Immissionen W'ohnzone Lusslingen
6.1.1 Abgase 3 2

6.1.2 Staub 7 3
6.2 Immissionen Wohnzone Briicl
6.2.1 Abgase 2 2
6.2.2 Staub 4 5
6.3 Sichtverbauung 3 10
6.4 Baubelastigung 1 2
7. Veikohrskomfort 1 1
8. Inbetriebnahme N5 und Westtangente _ _
B. Monetar bewertete Knteiien (Nutzen-Kosten-Analy se)
Q. Plantings- und Baukosten
10. Unterhalts- und Betriebskosten
11. Opportunitatskosten der Verkehrsanlage
12. Zeitkosten 30 35
13 Eahrzeugbetriebskosten
14. Unfallkosten
15. Larmkosten fur die Anwohner
Total ioo 100

TabelZ 5.40 Vi-ktning av mcLU.ncLikato?i&ina.

555 Nytto-kostnadsanalysen

For bedomning av alternativen medelst en NKA maste i forvag en del
antaganden goras, som har betydelse for berékningsresultaten. | tabell
5.41 har kapitalvardet for en "genomsnittli?(" kombination av antagan-
den (rantesats 5 %, medel trafikutveckling, kalkylsikt 50 ar) samman-
stallts. De lagsta kostnaderna uppvisar alternativ 2, foljt av alterna-
tiv 1.1; 1.2; 1.3 och 1.4 i nu namnd ordning. Kapitalvarderna varierade
med hansyn till de valda antagandena mellan 63,0 millioner Schweizer-
franc (MCHF) (alternativ 1.1, rantesats 8 %, lag trafikutveckling,
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tidshorisont 30 ar) och 431,9 MCHF (alternativ 1.4, rantesats 2 %,

hog trafikutveckling, tidshorisont 50 ar). Rangordningen mellan alter-
nativen var daremot ratt oberoende av de valda antagandena. Den var
samma for 16 av de 18 kombinationerna av antaganden. Blott i tva

fall skedde ett platsbyte mellan alternativ 1.1 och 2. Kosthadsskill-
naden var dock i bada fallen liten.

Variante

Kostenkategorie 11 12 13 14 2
Baukosten 28,82 31,97 42,79 47,07 3091
Unterhalts- und Betriebskosten 1,85 1,85 439 439 1,79
Opportunitatskosten der

Verkehrsanlage 0,77 0.78 0,68 0,68 0,96
Zeitkosten 40,58 4135 47,17 47,89 3933
Fahrzeugbctriebskosten 52,11 52,11 50,20 50,20 50,20
Unfallkosten 0,62 0,62 0,57 0.57 0,60
Larmkosten fir die Anwohner 0,98 0,08 0,98 0,08 0,27
Gesamtkosten 125,73 128.76 146,78 150,88 124,01

* Zinssatz. 5%, mittlere Verkehrsentwicklung, Nutzungsdauer 50 Jahre

TabM 5.41 SamkalLizkonomlika koitnadzA dz otika. alteAmtivzn |
MCHF  (medelcLnta.ga.nde.ni.

5.5.6 Kvalitativa effekter

Den uttalat omfangsrika och detaljerade bedémningen av alternativen
med hdnsyn till de kvalitativt varderade effekterna kan har inte full-
standigt terges. Det bor dock framhdllas, att en adekvat beddmning
bara kan ske 1 nara samarbete med sakkunniga inom olika fackomréaden.
Forutom i en bullerutredning blev en mangd experter integrerade i
arbetet roérande avgas- och stoftimmissioner liksom avseende ekologiska
konsekvenser. Delvis kunde ocksd underlag hamtas fran andra trafik-
underséknin%ar. Aven trafikpsykologiska aspekter (t ex kérkomfort)
beaktades. Tabell 5.42 visar rangordningen och de oviktade rangpodngen
for de beaktade kriterierna.

Vid samma vikt for alla kriterier &r alternativ 2 béast foljt av alter-
nativ 1.4; 1.3; 1.2 och 1.1 i nu ndmnd ordning. Denna rent berdknings-
massiga addition ar dock av tva skal otillfredsstallande. For det
forsta innebar anvandning av oviktade rangpodang att skillnaden i mal-
uppfyllelse mellan tva pa varandra foéljande rangplatser alltid ar lika
stor, vilket inte galler i praktiken. For det andra &r det orealistiskt
att vikta alla mal lika.

5.5.7 Maluppfyllelsegrad

For total beddmningen av alternativen medelst MUA beddmdes méluppfiyl-
lelsegraden for alla beaktade kriterier enligt en skala fran | till 13
poang. (Det ar nagot oegentligt att tala om mél uppfyllel seglad har,

men det har valts for enhetlighetens skull.) Metodiken kan beskrivas
enligt foljande: Det bésta alternativet for varje kriterium erhdll all-
tid 13 poang. Skillnaden mellan det resp bésta och sémsta alternativet
for varje kriterium inplacerades i foljande f?/ra véarderingskategorier:
mycket stor, stor, liten, obetydlig. Poéngtalet for det imita alterna-
tivet blev vid mycket stor skillnad | podng och vid obetydlig skillnad
11 poéng. Ju mindre skillnaden mellan det basta och det sdmsta alterna-
tivet alltsd ar, desto fler poiang erhaller det siamsta alternativet och
desto mindre &r i motsvarande grad den podngméssiga skillnaden mellan
det bésta och sdmsta alternativet. Nér skalan (skillnaderna mellan det
basta och samsta alternativet) pa detta satt fastlagts, kan aven de
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Kriterien Rangfolge 1.1 i?ggitffi:‘ 2
1. Naturschutz
1.1 Natuarlicher Lebensraum fur Pflanzen
und Tiere
1.1.1 Zerstdrung von Wald- und
Kulturland 1.3=1.4>2>1.1=1.2 3 3 5 5 4
1.1.2 Beeintrachtigung biologisch
hochwertigen Lebensraumes 2>1.3=1.4>1.1=1.2 3 3 4 4 5
1.2 Luftverschmutzung
1.2.1 Abgase 1.3>1.4>1.1>2>1.2 3 1 5 4 2
1.2.2 Staub 1.4>1.3>2>1.2>1.1 1 2 4 5 3
1.3 Eingriffe in die Bodenstruktur
1.3.1 Erdbewegungen 2>1.2>1.1>1.3>1.4 3 4 2 1 5
1.3.2 Veranderung der naturlichen
Bodenqualitat 1.4>2>1.2>1.3>1.1 1 3 2 5 4
1.3.3 Beeintrachtigung des Grund-
wassers 1.1>1.2=2>1.3>1.4 5 4 3 2 4

2. Landschaftsschutz
2.1 Landschaftsbild als Ganzes (Makro-
Schutz) 2>1.2=1.4>1.1=1.3 3 4 3 4 5
2.2 Einzelne Landschaften von besonderer
Schoénheit und Eigenart (Mikro-Schutz)

2.2.1 Weiermattal 2>1.3=1.4>1.1=1.2 3 3 4 4 5
2.2.2 Aareufer 1.1=1.2=1.3=1.4>2 5 5 5 4
3. Erhaltung von Naherholungszonen
3.1 Weierraattal 2>1.3=1.4>1.1=1.2 3 3 4 4 5
3.2 Aareufer 1.1=1.2=1.3=1.4>2 5 5 5 5 4
4. Erhaltung zusammenhangender Landwirt-
schaftszonen 2>1.3=1.4>1.1=1.2 3 3 4 4 5
5. Ortsplanerische Entwicklungsmoglichkeiten
5.1 Lusslingen 2>1.1=1.2=1.3=1.4 4 4 4 4 5
5.2 Solothurn 1.1=1.2=1.3=1.4=2 5 5 5 5 5
5.3 Biberist 1.1=1.2=1.3=1.4=2 5 5 5 5 5
6. Wohnqualitat
6.1 Immissionen Wohnzone Lusslingen
6.1.1 Abgase 1.1=1.2=1.3=1.4>2 5 5 5 4
6.1.2 Staub 1.2=1.4>1.1=1.3>2 4 5 4 3
6.2 Immissionen Wohnzone Briel
6.2.1 Abgase 1.1=1.2=1.3=1.4=2 5 5 5 5 5
6.2.2 Staub 1.1=1.2=1.3=1.4=2 5 5 5 5 5
6.3 Sichtverbauung 1.2=1. 4>2>1.1=1-.3 3 5 3 5 4
6.4 Baubelastigung 1.1=1.2=1.3=1.4>2 5 5 5 5 4
7. Verkehrskomfort 1.1>2>1.2>1.3>1.4 5 3 2 1 4
8. Inbetriebnahme N5 und Westtangente 1.1=1.2>1.3=1.4=2 5 5 4 4 4
Ungewichtete Rangfolge auf Basis der
nicht-monetar bewerteten Kriterien 2>1.4>1.3>1.2>1.1 92 95 97 101 103

TabeJU. 5.42 Rangordning och rangpodng (,5r dc kvaiitativa c”cktermi.

mellanliggande alternativen placeras in pd skalan enligt sina relatiya
varden pa mdl indikatorn. Tabell 5.43 visar de tilldelade poangen avse-
ende maluppfyllelsegrad efter kriterium och alternativ.

5.5.8 Total bedémning

Den totala nyttopoangen for ett alternativ erhalles genom att multipli-
cera malvikterna i tabell 5.40 med mal uppfyll el segraden i tabell 5.43
och sedan addera dessa. Resultatet visas i oOvre faltet i tabell 5.44.
Alternativ 2 staller sig bast oberoende av malviktning. Likaledes oav-
hangigt av malviktning ar alt 1.2 den nastbasta l6sningen. For rangord-
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Nutzwertpunkte pro Variante

Kriterien
1.1 1.2 1.3 1.4 2
A. Nicht-monetar bewertete Kriterien
(Zielerreichungsmatrix)
1. Naturschutz
1.1 Naturlicher Lebensraum fur Pflanzen
und Tiere
1.1.1 Zerstoérung von Waid- und 9 9 13 13 10,5
Kulturland
1.1.2 Beeintrachtigung biologisch 1 1 10 10 13
hochwertigen Lebensraumes
1.2 Luftverschmutzung
1.2.1 Abgase 12 11 13 12,5 11,5
1.2.2 Staub 9 10,5 11,5 13 11,5
1.3 Eingriffe in die Bodenstruktur
1.3.1 Erdbewegungen 10 11,5 8 5 13
1.3.2 Veranderung der naturlichen 9 12 9,5 13 12,5
Bodenaualitat
1.3.3 Beeintrachtigung des Grund- 13 11 7 5 11
wassers
2. Landschaftsschutz
2.1 Landschaftsbild als Ganzes (Makro- 5 11 5 11 13
schutz)
2.2 Einzelne Landschaften von besonderer
Schénheit und Eigenart (Mikro-Schutz)
2.2.1 Weiermattal 1 1 10 10 13
2.2.2 Aareufer 13 13 13 13 11
3. Erhaltung von Naherholungszonen
3.1 Weiermattal 1 1 8 8 13
3.2 Aareufer 13 13 13 13 5
4. Erhaltung zusammenh&ngender Landwirt- 11 11 11,5 11,5 13
schaftszonen
5. Ortsplanerische Entwicklungsmoglichkeiten
5.1 Lusslingen 9 9 9 9 13
5.2 Solothurn 13 13 13 13 13
5.3 Biberist 13 13 13 13 13
6. Wohnqualitat
6.1 Immissionen Wohnzone Lusslingen
6.1.1 Abgase 13 13 13 13 9
6.1.2 Staub 10 13 10 13
6.2 Immissionen Wohnzone Briel
6.2.1 Abgase 13 13 13 13 13
6.2.2 Staub 13 13 13 13 13
6.3 Sichtverbauung 1 13 1 13 9
6.4 Baubelastigung 13 13 13 13 5
7. Verkehrskomfort 13 12 9,5 9 12,5
8. Inbetriebnahme N5 und Westtangente 13 13 1 1 1

B. Monetar bewertete Kriterien (Nutzen-Kosten-
Analyse)

9. Planungs- und Baukosten

10. Unterhalts- und Betriebskosten

11. Opportunitatskosten der Verkehrsanlage

12. Zeitkosten 12,3 10,9 2,8 1 13
13. Fahrzeugbetriebskosten

14. Unfallkosten

15. Larmkosten Tfir die Anwohner

Total Nutzwertpunkte

- - - 243,8 262 270,5
(gleiche Gewichtung aller Ziele) 243.3 264.9

TabelZB .43 Poiang $K malupp”i/lleZiegAad uppdelat pa ksGteJuMm och i&iack-
ntngi abteAnatbj.



In-

ningen mellan de aterstaende tre alternativen spelar malviktningen
storre roll. Vid samma viktning av alla kriterier innebér det av
forbundsradet, godkénda alternativet 1.1 den sémsta, helhetsldsningen.
ligger alt 1.1 pa tredje plats, foljt av

For ovriga mélviktningar

alternativ 1.4 och 1.

Anmarkningsvart nar det galler dessa resultat

ar. de hd?a nyttopodngen for tunnelalternativen a ena sidan och_den
daliga placeringen for det terr r ]
Detta innebar med hansyn till de kvalitativa effekterna i samtliga

fall den samsta I6sningen. Miljobelastnin
och lokaliseringsstrukturen &r hér uppen
vanda géller for tunnelalternativen.
vénliga strackningar i kvalitativt hdnseende
analysen (under faltet i tabell 5.44) daremot kommer de
hoga byggnadskostnader till slut inte i fraga. Ju mer vi

b

odkinda alternativet 1.1 a4 andra sidan.

en och paverkan pa regional-
art storst. Precis det om-

essa ligger tack vare sina miljo-
ra till, i nyttokostnads-

f(g a sina
t som ges vid

kostnadsaspekten, desto béttre ar alternativ 1.1 i forhallande till
tunnel varianterna och omvént. Totalt sett har emellertid varken mal-
viktning eller omvandlingen av mal indikatorvarden till nyttopoang
nagot vasentligt inflytande pa rangordningen mellan de tva basta alter-

nativen. Resultatet far darfor anses vara klart sakerstallt.

Nun*ert-Anaivse:

Alle Kriterien, gewichtete Nutzwerte
Gleiche Gewichtung aller Kriterien
Gewichtung der Kommunion

Ohne Zeitpunkt der Inbetriebnahme
Gewichtung der Verfasser
Ohne Zeitpunkt der Inbetriebnahme

Zielerrek’hungsmatrix:

Nichtmonetdr bewertete Kriterien, ungewichtete Rangpunkte
Gleiche Gewichung aller Kriterien
Gewichtung der Kommission

Ohne Zeitpunkt der Inbetriebnahme
Gewichtung der Verfasser
Ohne Zeitpunkt der Inbetriebnahme

Nutzen-Kosten-Analyse:

Gewichtung der Kommission
Gewichtung der Verfasser

« “>* bedeutet “besser als*

Tabriz 5.44 Totafbe.démning av stiackntngsaZteAmtCve.n.

5.5.9 Kommentar

11

2433

928.4
919.4

897,5

92

560,0
551,0

467,0

368,4
429,8

NutzwemtfTer pro Variante
12

264,9

962.5
962,5

1004,5

95

635.5
636,6

623.0

327,0
381,5

2438

725.7
788,7

695,0

97

640,5
703,5

597,0

85.2
99,4

14

262.0

743,0
815.0

784.5

101

713.0
785,0

749,5

30.0
35.0

270,5

11255
1169,5

1136,5

103

735.5
779,5

681,6

390.0
455.0

Rangfolge

2>1.2>1.4>1.3>1.«

2>1.2>1.1>1.4>U
2>1.2>1.1>1.4>1.3

2>1J>1.1>1.4>U

2>1.4>1J>1.2>1.1

2>1.4>1J>1.2>1.1
1.4>2>1.3>1.2>1.1

1.4>2>1.2>1.3>1.1

2>1.1>1.2>1)>1.4
2>1.1>1.2>1J>'.4

Allmant ska forst sagas att det ar mycket intressant att man har tvart-
emot alla andra kombinerade forfaranden har latit nytto-kostnads-
analysen ga ui)p i maluppfyllelseanalysen. Denna l6sning bor ju ligga

Iioka nara til
nagon annanstans.

hands som motsatsen, men har mig veterligt inte provats

Borjar vi som vanligt med méalst/stmet, sd verkar detta i stort sett
bra "och &ndamalsenligt eftersom det har ju endast ar fraga om en alter-

nativjamforelse. For jamforelse med andra pr
Da kravs bl a hénsyn till sysselsattnings- oc

ojekt duger det dock inte.
regionalpolitiska verk-

ningar samt inverkan pd andra trafikslag. Dessa verkningar torde vara
i malsystemet,

likvardiga for samtliga alternativ, men borde tagits me

for att sedan utelamnas i ett senare steg.
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Nagot som ar speciellt bra har ar annars att man uppenbarligen borjat
med att stalla upp ett generellt mal system. Forst darefter har man
funderat pd vilken typ av nytto-kostnadsundersokning som lampligast
bér komma till anvéndning for olika delar av malsystemet. | detia av-
seende syndas det nog mycket vid NKA. Ofta upprattas inget mal system
utan endast ett antal kostnadsposter stalls upp. P& sd satt avslojas
inte vilka vasentliga delar av ett tankt, 6vergripande malsystem som
NKA ej inbegriper.

Uytto-koitm.d"a.naLy&en &r inte si mycket att siga om. Intressant dock
att &ven har ett torsok g%'orts att beddéma bullereffekterna i pengar
med ledning av kostnader for att forebygga bullret. Vidare galler att
noll-alternativet borde tagits med sd ‘att bedomning av alternativens
absoluta lénsamhet varit mojlig. Denna kritik géaller for Ovrigt &dven
Wienerwald- och Hamburg-utredningarna,

Bedomning av de kvaJUJjztoja. e faekfelina. sker stegvis. Forst gors enbart
en rangordnlng (mal uppfyllel sematrls) och en Overslagsberakning, dar

rang | ger 5 poang osv till rang 5 som ger | poang. Som en forsta grov-
analys verkar detta forstandlgt Utredaren s lj<alv patalar dock att en
likvardig bedomning av alla mal ar orealistisk. Nasta del i bedomningen
ar till sd att det basta alternativet far 13 poang, varefter en be-
6mning sker om det s&msta alternativet ska ges 11, 9, 5 eller ! poang
allt eftersom skillnaden mellan basta och samsta alternativet &r "obe-
tydlig”, “liten™, “stor" eller "mycket stor”. Slutligen placeras de
ovriga alternativen in pd den pd detta satt skapade skalan.

Forst ska sigas att denna skala tycks ndgot mager jamfort med NKA-delen
dar effekterna ju berdknas under en langre kalkylperiod och sedan dis-
konteras till en gemensam tidpunkt med en bestdimd rantefot. Detta moj-
liggor ju betydligt mer nyanserade uttalanden an for de kvalitativa
effekterna. Vidare maste jag tyvarr konstatera att man har lyckats
ska% ytterligare ett satt att konstruera en matematisk skala, som helt

eroende av_de jiL&t studerade alternativen. Om ytterligare ett alter-
nativ infors sd forskjuts relationerna mellan de_tidigare bedémda
alternativen pa ett okontn.oll.eMvt satt. | olyckliga fall skulle detta
kunna leda till att rangordningen mellan alternativen darmed kastas om,
nagot som naturligtvis ar otillfredsstéllande. Risken for detta har
emellertid minskats i Solothurn-fallet genom att man infort en bedom-
ning av skillnaden mellan de basta och samsta alternativen, sa att
detta antagligen inte sker fullt s ofta. Hér kan alltsd en differentie-
ring goras till skillnad mot de tidigare exemplen. | t ex Wienerwald-
exemplet sattes ju alltid det sdmsta alternativet till 0 och det basta
till 1,0 oberoende om skillnaden dem emellan var stor eller liten.

Det stora problemet med den har tekniken ar naturligtvis hur man ska
kunna bedoma om en viss skillnad mellan tvd alternativ ar "obetydlig”
eller "mycket stor”. Har ligger en lika viktig beddmning som i sjalva
wktnmgsforfarandet S& som utvarderingssystemet ser ut, maste g
galla att t ex tvad enheters sklllnad alltid innebir detsamma, Skill-
naden, mellan 13 och 11 podng dwvs "obetydlig" skillnad ska saledes
anses vara lika stor som mellan 11 och 9 podng, dvs mellan "obetydlig"
och "liten” skillnad jamfort med det bésta alternativet. Samtidigt ska
galla att om ett kriterium ges dubbla vikten mot ett annat ska "liten"
skillnad i det forsta fallet anses vara dubbelt sd mycket vart som i
det senare fallet. S3dana har overlaggningar bor bedomaren gora for
att varderingssystemet ska bli ndgorlunda konsekvent. Goér han det kan
varderingssystemet trots sin enkelhet anses vara relativt tillfreds-
stallande. Goér han det inte vet man inte vad resultatet blir. S3 liange
skalan "obetydlig" oswv fastlaggs i efterhand &r dessutom risken for
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manipulation stor. Béttre yo.re, sora redan tidigare ndmnts, att kon-
struera en helt oberoende skala t ex fran 0-100 poang svarande mot
oacceptabla till tillfredsstallande forhallanden. Darmed utsatter
man sig inte for sadana risker och vérderingen av ett alternativ blir,
atminstone vad effekten anbelangar, helt oberoende av dvriga alterna-
tiv.

JndU keuto?iv-CkinLnge.n &r naturligtvis ett kénsligt steg i den har liksom
i andra nytto-kostnadsundersokningar. Viktningen har har skett, for-
utom av forfattarna, &ven av en kommission som sags foretrada alla
partsintressen. Om detta bet%/der att representanter for de politiska
partierna, organisationer och allmanheten beretts mojlighet att paverka
viktningen sa ar detta ett framsteg. Aven har har emellertid s k naiv
malvikining genomforts dvs endast begrepp har vérderats, Begreppen
har dock preciserats n_a?ot mera. Exempelvis skiljer man pa immissioner
i Lusslingens resp Brliels bostadsomraden, vilka ges 10 resp 6 av de 100
viktpodngen. Varfor dessa bada immissioner ska viktas olika ar oklart.
Har 'smyger sig misstanken in att validovLngm péverkats av forvantningar
avseende e”efeteni stoKloii (stbrnmga(arnas omfattning pa resp ort). 0m
sgkar fallet far man ett systematiskt fel genom att effekterna dubbel -
réaknas.

Storst betydelse vid viktningen &r dock hur resultatet frdn nyttokost-
nadsanalysén vérderas i forhallande till Ovriga mal. Komnissionen ger
har 30 poang, medan forfattarna ger 35 poang, dvs omkring en tredje-
del till NKA Intressant &r darvid, eftersom bullerkostnaderna ingdr i
NKfy att dessa storningar endast utgor en brakdel av skillnaden mellan
alternativen. Alt 1.2 ar ett miljovanligt alternativ medan alt 1.3 ar
mindre miljovanligt. Av kostnadsskillnaden dem emellan utgdrs endast
ca 5 % av bullerkostnaderna (tabell 5.41?. Detta betyder att bullret
totalt sett orsakar en skillnad mellan alternativen pa

0,05 x 8,1 x 0,3 = 0,1215 nyttopoang (buller)

Alt 1.2 ar samtidigt bast vad galler "nedfallande damm och stoft i
Liisslingen” (kriterium 6.1.2) och far saledes 13 poang. Skillnaden till
alt 1.3 anses Ilggq mellan *liten™ och "obetydlig"”, vilket betyder 10
poang. Effekten blir darfor totalt sett

3,0 x 0,07 = 0,21 nyttopoang (damm och stoft)

Detta betyder saledes att olagenheterna av nedfallande damm och stoft
ar nara nog dubbelt sa stor som bullerstorningarna. Troligen innebér
detta en alltfor hij? vardering av oldgenheterna med damm och stoft med
hansyn till att bullerproblemen ju hittills har varit det allt annat
bvel,-rskuggande miljoproblemet vid samplanering mellan trafik och bebyg-
gelse.

Den viktigaste aspekten i samband harmed &r nog andd att den tillsatta
kommissionen inte stallts infor och darfor inte haft mojlighet att ta
stallning till denna typ av resultat, sa att varderingssystemet kunnat
omprévas. Sadana konsekvenser som ovan maste dock klaras ut i forvag.
om motsagelser eller tvetydigheter fbrell%ger ar ju risken for manipu-
lation &ven hér uppenbar. Da ar det latt hant att kommissionsmedlemmarna
émedvetet eller omedvetet) rattar sina varderingar efter vilka resultat
e onskar. Denna risk foreligger antagligen i viss man dven i fbrva(%,
savida det finns forvantningar inom kommissionen pa ett visst resultat.
Darfor bor malsystemet helst stallas upp helt fristaende fran ett kon-
kret projekt dér sadana forvéantningar alltid kommer med i spelet. Helst
borde ett overgripande mal system inklusive viktnjng av mal indikatorerna
goras for hela kantonens markanvandningsplanering. For det konkreta pro-
Jektet kan sedan de relevanta delarna av detta system Overtas.

8 -7
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Hittills har vi nu gatt igenom fyra olika typer av maluppfyllelseanalys
(Wienerwald, Hamburg, VURM och Solothurn) med fyra olika satt att be-
rakna jamforelsetal och darmed rangordna alternativen. Om vi nu gor en
jamforelse dem emellan, hur ser det dd ut? Jag ska forstka visa detta
med ett exempel. For enkelhetens skull utgar vi frAn uppgifterna i
Solothurn-exemplet och antar att mal systemet endast bestar av 3 kri-
terier (1.2.1, 1.3.1 och 1.3.2). Dessa har alla samma vikt, namligen !
poang. Om vi darefter betraktar poangen, enligt skalan 1-13, som repre-
sentativa och de darfor kan jamstallas med matvarden far vi resultatet
enligt tabell 5.45. VURM-metoden ar for komplicerad och kraver bl a
uppgifter om nutillscdndet, varfoér denna uteslutits har.

Alternativ

Kriterium Vikt 1.1 1.2 1.3 1.4 2 Metod
1.2.1 1,0 0,5 0 1,0 0,75 0,25 Wienerwald
50 41 59 54 46 Hamburg
12 11 13 12,5 11,5 Solothurn
1.3.1 1,0 0,62 0,81 0,38 0 1,0 UJieneruald
56 72 33 0 89 Hamburg
10 11,5 8 5 13 Solothurn
1.3.2 1,0 0 0,75 0,12 1,0 0,88 UJienerwald
29 58 34 67 62 Hamburg
9 12 9,5 13 12,5 Solothurn
Totalt 0,37 0,52 0,50 0,58 0,71 Uiienerwald
45 57 42 40 66 Hamburg

10,3 11,5 10,2 10,2 12,3 Solothurn

Tabell 5.45 Jam"onelAe mellan olika MUA

Som synes ger Hamburg- och Solothurn-metoderna ungefar samma resultat.
Wienerwal d-metoden daremot rangordnar alternativen annorlunda. Visser-
ligen blir alt 2 hela tiden det basta, men for alt 1.4 ar resultatet
oklart. Alt 1.4 blir 2:a enligt Solothurn-metoden och 5:a med Hamburg-
metoden. Man frAgar sig darfor, vilken som &ar den riktiga metoden och
vad MUA egentligen star for nar resultaten blir s& olika trots samma
utgdngsdata. Felet med alla metoderna ar enligt min mening att de later
ett visst alternativs vardering vara beroende av Ovriga alternativ.
Dessutom ingdr inte noll-alternativet bland de bedémda alternativen,
varfor det ar omojligt att bedéma den absoluta I6nsamheten av ett visst
alternativ. Av denna anledning ar det troligen battre att utgd fran
nagot som ar ofvranderligt, t ex nulaget som i VURM eller noll-alterna-
tivet. Eller ocksd skapar man en fristdende skala typ "oacceptabelt-
tillfredsstallande"” pd vilken alla alternativ inklusive noll-alternati-
vet placeras in oberoende av Ovriga alternativ. Darefter boér som tidi-
gare flera ganger namnts varderingen ske p& sd satt att medvetna Gver-
laggningar gors, varvid en viss e”ekt av en viss AtoAlek jamfoérs med
andra effekter med bestamda storleksordningar. Endast s& kan ett logiskt
och konsekvent varderingssystem byggas upp pd maluppfyllelseanalysens
grund. Man kan inte som i Wienerwald-, Hamburg- och VURM-exemplen skapa
en skala, som bedémaren inte har ndgon rimlig mojlighet att ta hansyn

till vid viktningen. | det fallet ar Solothurn-metoden att foredra,
eftersom kommissionen redan fr&n borjan skulle ha kunnat gjort klart
for sig vad "obetydlig”, "liten" osv innebar for de olika effekterna.

S& var nog dessviarre inte fallet, men det ligger andd inom ramen for
metoden att tillampa denna p&d detta satt, s& att en mer medveten vikt-
ning kan astadkommas.
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5,6 Forbundstrafikplan '80 (1980)

Sedan bérjan av 1970-talet har tyngdpunkten i den vasttyska infra-
strukturplaneringen pa forbundsniva i okad grad riktats mot den trafik-
grensovergripande planeringen. Utvecklingen bdérjade med foérbunds-
trafikplanen - steg 1 och fortsatte med det koordinerade investerings-
programmet for fjarrtrafikvagarna till ar 1985 (Koordiniertes Inves-
ti tionsprogramm fur die Bundesverkehrswege bis zum Jahre 1985, 1977).
Ytterligare ett steg har sedan tagits genom Férbundstrafikplan ’80
(Bundesverkehrswegeplan "80, 1980). Metodmassigt innebér planen att
effekterna i hogre grad dn i det koordinerade investeringsprogrammet
har varderats i pengar och darfor fortjanar beteckningen nytto-kost-
nadsanalys medan den fOrra planen narmast utgjorde en slags kosthads-
effektanalys. F6r manga svarvarderade, vanligtvis som kvalitativa
behandlade, effekter har en mycket djup och ingdende analys gjorts,
vilken fortjanar att studeras noga (Gesamtwirtschaftliche Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen, 1980). Av detta skal uppehaller jag mig
har mer vid nytto- och kostnadsposterna &n i de andra exemplen. | bi-
lagorna 11, IV och VI penetreras sedan trafikprognosmetodiken samt
behandlingen av regionalpolitik och miljoeffekter ytterligare.

5.6.1  Samhéllsekonomisk véardering

Den reviderade och vidareutvecklade forbundstrafikplaneringen ska
overvagande innefatta sddana atgarder, som inom ramen for politiska
beslut, rattsliga bindningar och regionalutvecklingsmal vantas uppnd
hdgsta mojliga samhéallsekonomiska nytta. Den total ekonomiska vérde-
ringen av olika projekt med hjalp av nytto-kostnadsanalys ska visa i
vilken utstrackning de dvervagda projekten under de gjorda antagandena
ska anses vara lonsamma (bauwurdig). Dartill ska projekten rangordnas
efter angelagenhet, vilket ska bidra till att de starkt begréansade
resurserna for offentliga utgifter endast kommer till anvandning for
investeringar med dokumenterat hégt nyttodverskott (Emde m fl, 1980).

Ur total ekonomisk synpunkt ar ett projekt vart att genomféra dvs ett
behov kan da erkannas ha uppkommit, nar de projektavhangiga fordelarna ar
storre &n de med genomférandet sammanhdngande kostnaderna. Beslutskri-
terium i forbundstrafikplaneringens nytto-kostnadsanalyser ar nytto-
kostnadskvoten. Valet av kvoten i stallet for nyttokostnadsdifferensen
liksom att endast projektets investeringskostnader fors till ndmnaren
syftar till att garantera en optimal anvandning av investeringsbud-
geten.

De inom ramen fOr den total ekonomiska véarderingen inbegripna projekt-
varderingarna later sig sammanfattas i sex nyttogrupper:

NK) Primara kostnadsbesparingar (drift, underhall)

NS) Bidrag till trafiksédkerheten
) Forbattring av tillgangligheten (tidsvinster for resor pa fritiden)
) Regional ekonomiska fordelar

NU) Bidrag till miljoskyddet
) Trafikframmande funktioner (t ex hogvattenskydd for vattenlederna)

En ndrmare uppdelning av de enskilda nytto- resp kostnadselementen ges
i tabell 5.46.
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Bezeich- Nutzen- bzw. Kostenelemente
nung

NK, Fahrzeugvorhaltekosten

nk? Betriebsfiihrungskosten

nk3 Kostenanderungen durch Verlagerung auf andere Verkehrstrager
nkd Erneuerungskosten der Wege

nkb Laufende Kosten der Wege

NK Primére Kostenersparnisse

NS Beitrage zur Verkehrssicherheit

NE Verbesserung der Erreichbarkeit

NR, Beschaftigungseffekte wahrend der Bauzeit

nr Beschaftigungseffekte wahrend der Betriebsphase
nr3 Regionale Praferenzierung

nrd Beitrage zur Forderung internationaler Beziehungen
NR Regionalwirtschaftliche Vorteile

NU, Vermeidung von Gerauschbelastungen

nu? Vermeidung von Abgasbelastungen

nu3 Vermeidung von Trennwirkungen

nud Weitere Umweltwirkungen

NU Beitrage zum Umweltschutz

NF Wirkungen aus verkehrsfremden Funktionen

K, Verkehrliche Investitionskosten

K2 Investitionskosten zur Vermeidung negativer Wirkung auf die Umwelt
K Investitionskosten der Wege

Tabell 5.46 Sammanatalintng av nytta- och kostnadselement t { '6abimdA-
tAa~tkplamAtngcn.

5.6.2 Trafikberakningar

For avgransning av de strackor som borde ingd i trafikberdkningarna
syntes det lampligt att skilja pa foljande tre projekttyper:

- projekt av lokal betydelse
- projekt av regional betydelse
- projekt av interregional betydelse

Mindre projekt av lokal betydelse som t ex tatortsforbifarter eller
mindre utbyggnadséatgarder paverkar forutom enstaka parallellvagar knap-
past det omkringliggande fjarrvagnatet. Natavgransningen kan har be-
gransas till atgarden sjalv, avlastade parallellvagar liksom tvarfor-
bindelser. Projekt av regional betydelse paverkar trafiken beroende pé
storlek inom ett mer eller mindre utstrackt omrade. | sadana fall kan
projektet avgransas till en korridor, vars utstrackning faststalls
utifrdn atgardens omfattning. Betydande projekt av interregional bety-
delse kan dessutom ha inverkan pd det interregional vagnatet inom ett
mycket stort omrdde I&ngt frAdn det egentliga Drojektet.

Problem med att isolera projektets konsekvenser uppstar nar tva atgar-
der ligger i narheten av varandra sd att influensomradena overlappar
varandra. For att astadkomma storsta mojliga oberoende mellan atgarder-
na vid trafikberakningarna, genomférdes dessa inte for ett enda plan-
fall utan for sju olika planfall férutom jamforelsetal let.(= utan at-
garder). De ingaende atgarderna i de olika planfallen bildade darfor
"6ar" har och var i Vasttyskland s& att de inte paverkade varandra och
antalet dverlappningar darmed minimerades. Beskrivningen av trafikfor-
loppet betraffande trafikflode, trafiksammansattning och hastigheter
som funktion av vdgens karakteristika bildade sedan basen for berékning
av nyttoeffekterna.

Skulle man for berakning av projektets konsekvenser uteslutande utgd
frAn trafikforhallandena under rusningstimmarna, s skulle i jamforel-
sefal let. alltfor oférdelaktiga forhallanden redovisas, vilket medfor
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en Overskattning ay nyttoyinsterna. Detta undyeks genom anvéndning
av standardiserade arsrangkurvor for total- resp godstrafikflodet,
uppdelat pd normal-, vardags-, semestervardags- och veckoslutstrafik,
vilka beraknats genom utvardering av trafikrakningar vid fasta
raknestallen ar 1976. De anvédnda arsrangkurvorna visar hur minga
timmar pd aret ett visst trafikflode overskrids. Se figur 5.47.

Normalwer ktagsstunden eines Jahres [h/o]

Tigwi 5.47 kunangkunvon 16n totaltmlikm andtn nonmala anbztidagan.

Reshastigheten pa olika véagavsnitt beréknas med hjalp av timtrafik-
flodet och véagens karakteristika. Végens karakteristika erhoélls inom
ramen for en kvalitetsgradering av alla forbundsfjarrvagar som
gjordes ar 1974, vilken kompletterats av delstaterna. Darvid karak-
teriserades vagen med hjalp av stracktyp, ldge i samhalle eller pa
landet, antal korfalt och kvalitetsegenskaper, enligt figur 5.48. En
bra utbyggd motorvdg med normal linjeforing har enligt denna systema-
tik beteckningen 1121, varvid sista siffran anger strackans kvalitet.

Tigivi 5.48 StnackkanaktMAAtika..

Utifran trafikbelastningen erhalls sedan med hjalp av olika hastighets-
funktioner reshastigheten pa respektive stracka. Se exempel enligt
figur 5.49 som avser en fyrfaltig motorvéag.
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T-lqua 5.49 HaAttghetb-filodeAAamband ficoA m fiyAfidltxg motoAvag.

5.6.3 Nyttoposter
NK) Priméra kostnadsbesparingar

Trafikinvesteringar kan leda till snabbare trafik, véagforkortningar
eller battre fordonsutnyttjande. De darigenom uppnadda bransle- och
driftkostnadsbesparingarna liksom mer- eller mindrekostnader for
vagunderhallet ingar i de primara kostnadsbesparingarna.

FaAta ~oAdonbkoAtmdeA. Tidsvinster kan for den yrkesméssiga trafiken
utnyttjas genom utdkning av antalet transporter per fordon. Den déarav
uppkomna nyttan genom lagre fasta kostnader, beréaknas ur produkten av
tidsvinsten per insatstid, transportlangden och den fasta fordons-
kostnadsfaktorn for resp fordonskategori. Se vidare tabell 5.50, dar
uppdelning gjorts pd personbil i tjansten (GPKW), lastbil (LKW) och
langtradare (LZ). Kostnadsfaktorn erhalls som summan av alla fasta
kostnader for ett fordon per &r i relation till insatstiden. Hit
raknas forrantning och 50 « av avskrivningarna pd anlaggningskapitalet,
vidare forsékringar, allménna kostnader och kostnader for garage.

Lcine.koAtm.deA fiOA fabAaAe och hjatp~6AoAc. Tack vare de beskrivna tids-
vinsterna erhalls ocksa inbesparingar for lonekostnader. Lonekostna-
derna bestar av bruttolon, socialutgifter och omkostnader. Se tabell
5.50.

Fahrzeuggruppe Vorhaltekostensatze Lohnkosten
[DM/h + Kfz] [DM/h + Kfz]

GPKW 0,94 11,80

LKW 2,83 12,30

12 7,71 19,00

— GPKW (gewerblich genutzte Pkw)
— LKW (Lastkraftwagen + Busse)
— LZ (Lastzlige und Sonderfahrzeuge)

Tabell 550 Feuta. “AdonikoAtnadeA och I6nekoitnadeA &sa olLLka loAdonb-
kevtegoAAeA (7975 aAb pAtintval.

VAAfitkoAtnad&A6AandAAngaA. De korstrackeberoende driftkostnaderna be-
star av de approximativt hastighetsoberoende kostnaderna for dacks-
slitage, istandsattning, underhall och prestationsberoende avskrivning
liksom de hastighets- och lutningsberoende kostnaderna for bransle
utom den - samhéllsekonomiskt icke relevanta - skatteandelen. | figur
5.51 visas de rorliga fordonskostnaderna som exempel for personbilar
pad horisontal mark.
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| Betriebskostengrundwert (BGW)
] |

Pkw-Geschwindigkeit [km/h]

Figun. 5,51 Kautnackebenoende. fondondkostnaden. fon. penAonbitan. (1975
au pniinivd).

KoAtnacUfoAandnAngan. ?(enom OveAfoyttning av tnafok titt andna tnafok-
nenan.. De olika trafikgrenarna star i olika starka konkurrensforhal-
anden till varandra. Genom attraktivitetsokning t ex som foljd av
kapacitetsokningar och transportkostnadssankningar for en trafikgren
kan overflyttningar till densamma uppsta. Som foljd av sadana omflytt-
ningar av transportkvantiteter kan transportkostnadsokningar uppsta
for den mottagande trafikgrenen medan den avlastade trafikgrenen i
regel far kostnadsinsparingar. Nyttan bestar hér av saldot av de genom
ett projekt uppkomna transportkostnadsforandringarna. Alla andra om-
flyttningseffekter (t ex trafiksakerhet, miljo) innefattas i sina res-
pektive _nyttoPoster. Relevanta beroenden bestar mellan vag och tJ(‘:'lrnvaig
(befintlig, planerad eller diskuterad) for person- och godstrafik.

Uppn.uAtningAkoAtna.deA fén véagen. Insparning av upprustningskostnader
uppstar da den planerade atgarden ersatter en forbéttring av den befint-
liga vagen helt eller delvis.

Vnifo- odi undeAhéltAkoAtnadeA. De l@pande kostnaderna anges for de
olika vagtyperna som kilometer- och arsberoende kostnadsansatser. Till
dessa kostnader kommer i forekommande fall paslag for speciella utgif-
ter, t ex en tunnelluftningsanlaggning. Nyttan ar har principiellt
sett negativ, da saval nybyggnad som utbyggnad medfér Okade kostnader.

NS) Bidrag till trafiksdkerhet

Trafikinvesteringar kan leda till en forbéattring av sékerheten pa vagar-
na och till trafikomflyttningar till végar eller trafikmedel med hogre
(resp lagre) trafiksdkerhet. Detta vérderas med hjilp av genomsnittliga
olyckskvoter och olyckskostnader per vagtyp vid olika trafikbelast-
ningar. De samhéllsekonomiska kostnaderna for vagtrafikolyckor bestar
av prognostiserade trafikgrensvisa up(jaslgattnm ar av antalet trafik-
olyckor efter olyckstyp och skadeféljd liksom de genomsnittliga kost-
nadssatserna for sak- och personskador enligt tabell 5.52.
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Schwerste Unfallfolge Kostensatze, gegliedert nach StralBenkategorie

innerorts auBerorts BAB
(ohne BAB)

Personenschaden 7900 13000 28000
Schwerer Sachschaden 8400 10000 15000
Leichter Sachschaden 2600 2900 3000
Verletzungsgrad Wertansatz
Getoteter 500000
Schwerverletzter 55000
Leichtverletzter 5000

TabeZt 5.52 KoAtmudiiatieA faon. éakékadoA. (VEM/olycka) fiup peAiomka-
don. (VEM/peA&on) vZd £kn”Zkotynkon.

NE) Forbattring av tillgangligheten

Varderingen av tillgangi ighetsforbattringar utgar for forare och
fordonspassagerare i personbilar liksom for busspassagerare fran alter-
nativanvandningen for de uppkomna tidsbesparingarna. Foréndringen av
tillgangligheten varderas enbart dd den erhallna tidsvinsten kan ut-
nyttjas pa ett meningsfullt satt. Av detta skal infors en tidstroskel
pa 10 s/km under vilken tidsvinster ej beaktas. Tidstroskeln innebar

t ex vid en korlangd pd 30 km (genomsnittliga koérlangden pa vasttyska
fjarrvagar) att forbattringar av tillgangligheten ska véarderas forst
nar restidsforandringen mellan planerings- och jamforelsefallet ar
storre an 5 minuter. Vardet for dessa restidsforandringar antages uppgd
till 10 DEM/h och person.

NR) Regionalekonomiska fordelar

SyaeZiattnlngiz~zliteA. undeA byggmd&tLdzn. Ett végbyggnadsprojekt

kan genom att skapa arbetsplatser under byggnadstiden delvis minska den
strukturella undersysselséttningen i en region. Bidraget till 6vervin-
nandet av denna strukturellt betingade arbetsldshet berdknas har som en
procentuell andel av atgardens investeringskostnader. Darvid utgar man
frAdn den prognostiserade strukturella arbetslosheten i regionen, vilken
bestammer hur stor del av I6nerna som kommer de annars arbetsldsa till
godo. Denna andel multipliceras sedan med den del av arbetsinkomsterna
som tack vare investeringsatgarderna verkligen stannar i regionen. For
vagbyggnadsatgarder uppskattas t ex schablonmassigt att 12,1 % av in-
vesteringskostnaderna stannar i regionen. Regioner utan strukturell
arbetsloshet erhaller ingen nytta, vilket innebar att det ar arbetslos-
heten och inte investeringarnas storlek som ar mal indikator.

SyiielAcuttning&e.faz.kteJi undesi dsiz{,t{,cu>m. Aven sedan en vig Oppnats
for trafik kan arbetsplatser pd grund av attraktivitetsékningar hos
regioner med strukturell undersysselsattning skapas pa lang sikt genom
nylokalisering av industri eller annan typ av verksamhet. Investe-
ringarnas verkan for att bibehdlla eller skapa arbetstillfallen ar
saval beroende pd den prognostiserade bristen pa arbetsmojligheter, som
pa relationen mellan investeringskostnaden och det totala anlaggnings-
kapitalet for existerande trafikanlaggningar. Foljaktligen ar nyttan

av en atgard desto storre, ju mindre kommunikationerna i regionen redan
ar utbyggda. Beroende pa atgardernas lamplighet for detta syfte ansatts
en storre eller mindre del av investeringskostnaderna (maximalt 20 %)
som sysselsattningseffekt, varvid effekten skiljer sig mellan trafik-
slagen och mellan motorvag och férbundsfjarrvdg. Som investeringskost-
nader anvands i detta fall rensade kostnader, da topografiska och
bebyggelsegeografiska skillnader inte kan antas ha nagon betydelse for
foretagens lokaliseringsbeslut.
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Reg-conal&tsd. Nyttobidraget fran en investeringsatgérd, som foljd ay
en utjamning av tillganglighets- och sysselsattningsforhallandena i
landet, beraknas utifran en regional preferensiering av transport-
kostnadsvinsterna (NKI' till NK3), tillganglighetsforbattringen (NE)
och sysselsattningsvinsten (NRI och NR2). Detta sker med hjalp av en
sammansatt preferensfaktor som endast utnyttjas da sdval brister i
den trafikmassiga anknytningen till motorvagsnatet som de ekonomiska
forhallandena i regionen pavisar behov av stodatgarder. Nyttan av en
atgard beror i tra |kmassu];t hanseende vasentligen av ny- resE ut-
byggnadsstrackans forbindelsefunktion samt tillganglighetsforhallan-
dena hos de forbundna centralorterna.

Foljande forbindelser &r i princip preferensvardiga:

- forbindelser mellan OGvercentra (det finns 88 st Gvercentra i
Vasttyskland, vilka ungefar svarar mot véra primira centra)

- forbindelser mellan mellancentra (651 st)
- forbindelser mellan mellancentra och tillh6rande dvercentrum.

D3 en ny- resp utbyggnadsstracka samtidigt kan uppfylla flera trafik-
funktioner, beréknas forst en del indikator som kan %?a mellan 0,0
och 1,0. Del indikatorerna tar hansyn till tillganglighetsbrister
(‘genomsnittlig hastighet fagelvagen) liksom den trafikméssiga av-
ldgsenheten (grestld) hos centralorterna i forhallande till omkring-
liggande centralorter. Totalindikatorn for tillganglighetsforhallandena
bestdmdes med han(sjyn till forbundsfjarrvégarnas trafikuppgifter med
koncentration pa de langvaga forbindelserna som en viktad summa (med
vikterna 7:2:1) av del indikatorerna ovan.

For berdkning av nyttan av_en atgard med hansyn till den ekonomiska
underutvecklingen i en region i forhallande till riksgenomsnittet
utnyttjades en av ekonomidepartementet utvecklad rangordning, vilken
utgar frdn komponenterna arbetskraftsreserver, inkomstniva och_tillgang
pad_ infrastruktur med vikterna 1:1:0,5. Den darlgenom erhallna indikatorn
har varden mellan 0,0 och 1,0.

Projektets betydelse for att minska den regionala ojamvikten berdknas
darefter pd s& satt att vid storsta brist pa forbindelser och storsta
ekonomiska efterblivenhet amchbbts en nyttoandel pad maximalt 30% av tids-
och driftkostnadsbesparingarna samt sysselsattningseffekterna (NKI, NK2,
NK3, NE, NRj och NR2).

For att ta hansyn till det speciella behovet att stodja granszonen mot
Osttyskland kan™ nyttoandelen dar uppga till maximalt 40%.

BidxcLg tAJLE AtédjandeX av IntoAnationelila «on.bIndoJjiedi. FOr vagar med
dubbla kdrbanor,” som utgor en forbindelse fran forbundsgransen till
ovriga motorvagsnéatet eller forbattrar upplandsforbindelerna till de
tyska kusthamnarna, beréknas ett nyttotillskott for stodjande av inter-
nationella férbindelser. Denna nytta erhalles med hjatp av en preferens-
faktor, som ar desto hdgre, ju storre del av den nya forbindelsens trafik
som kan hanforas till gransoverskridande trafik eller bestdr av upplands-
forbindelser till kusthamnarna. Maximalt ansatts 10% av tids- och drift-
kostnadsbesparingarna (NK],NK2,NK3 och NE) som nytta.

NU) Bidrag till miljoskyddet

Storre eller mindre péaverkan genom buller och avgaser ingdr i denna post
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liksom barriareffekter. Dessa beddms med hjalp ay kostnader for de
kompensationsatgarder som kravs for att undvika de negativa miljo-
konsekvenserna. Di tillgangen pa data omdjliggjorde en detaljerad
b_eréknln?_ - t ex var inte uppgifter om markens typ och utnyttgande
tillgangliga - maste mlltbpaverkan uppskattas pa ett starkt forenklat
satt_och vasentligen inskrankas till tatortsgenomfarter. Dérvid ut-
nyttjas ett moditierat urval av de i én EG-enkédt (Glick,1976) utvecklade
stadsmodellerna, varvid en anpassning till bebyggelsestrukturen hos de
har paverkade ortstyperna gjordes vad avser generella upp?lfter om av-
stand till husfront och antal paverkade invanare. Se tabell 5.53.

For att ta hénsyn till forekomsten av obebyggd mark, végkorsningar,
industriell mark m m reducerades inverkan till ca 2/3 av véagstrackan.

Stadt- Abstand der Art der GeschoR3- Wohnbevélkerung
modell- Hausfront v. Bebauung zahl E, | E2
Baustein d. StraBen- (Larm) | (Trennwirkg.)

achse

m] [E/km]

L, 4 beids. geschl. 3 1180 7500
1-2 9 beids. geschl. 3 1180 6250
U 19 beids. geschl. 4 1770 5000
u 39 beids. geschl. 5 2360 3750
u 18 eins, geschl. 3 590 2950
19 9 beids. offen 2 500 1250
L-% 39 beids. offen 2 500 1250

TabeZl 5.53. Systematik oveA anvanda stadsmodelZeA.

BiMeAStoAningaA. De till foljd av trafikbelastningen foérhandenvarande
immissionerna resp immissionsforandringarna varderas forst om de Over-
skrider bestimda troskelvarden. Detta med hansyn till att ljud under en
viss niva inte medfér nagra vasentliga storningar eller halsorisker samt
att sma nivaférandringar (<2dB(A) ) inte upE attas av manniskan. Som
gransvéarde har for tatortsgenomfarter valts 45 dB(A) nattetid utomhus,
vilket ligger under den lagligt stadgade grdnsen (enligt ett utkast till
bullerskyddslag som &nnu ej anta]gltSE}. Detta beaktar omstandigheten att
immissionsgransvardet enligt _lagforslaget trots bullerskyddsfonster med-
for att utomhusytorna (tradgard, balkong) inte &r skyddade.

Utgaende fran den Eenomsni_ttloiga timtrafiken om natten, vagtypen och
by?lgnadsay_standet an ljudnivan berdknas. Den monetdra vérderingen av
bullerstérningarna kan ‘sedan beraknas med utgangspunkt fran storleken
pa Overskridandet ay den tillatna ljudnivan och antalet paverkade samt
med hjalp av ett fran kostnader for forebyggande gatgarder (bullerskydd)
harlett skuggpris (40 DEM/ paverkad invanare och ar?.

Avgas betastntngaA. | omraden med tat trafik speciellt pa starkt trafik-
erade tatortsgenomfarter kan immissionsbelastningen fran bilavgaser anta
varden, som figger i ndrheten eller dver immissionsgransvédrdena som satts
upp med hansyn till halsorisker vid korttids- och langtidsverkan.
Fororeningarna vérderas med utgangdpunkt frn kolmonoxid (CO), vilket
innebér att andra viktiga bestandsdelar i avgaserna omrdknas med hjalp
av toxicitetsfaktorer (grad av giftighet) till motsvarande mangd koloxid.
Sedan anvander man sig av en_kompensationskostnadsansats, soro grundar

sig pa de kostnader foOr tekniska atgarder, som &r nddvédndiga for att
forhindra ett overskridande av det givna immissionsgransvardet i under-
sokningsomradet. Som gransvarde anvands halften av det lagstadgade immis-
sionsgransvardet, sa att mojliga hélsorisker under gransen ocksa beaktas.
Da i de flesta fall uppgifter om avgasernas utbredning saknas, ar endast
§t5t4nérmefbrfarande utifran kritiskt trafikflode mojligt, enligt tabell
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Stadtmodell-Baustein Zielverkehrsstarke
DTVZje, [Kfz/24 h]

L, 4000
12 5000
+3 15000
U 50000
v 19000
19 21000
Lga 50000

TabelZ 5.54. KruXAikt tfiaik todn med av&eende. pa avgcL&edi.

| det konkreta planeringsfallet kontrolleras utgaende fran den genom—
snittliga arsdygnstrafiken om ett overskridande av gransvérdet fore-
ligger. Om sa ar fallet bestims vilken reduktionsgrad av CO-emissionen
som behovs for att halla emissionen inom tillatna granser. Med hjélp

av en kostnadskurva som anger utgifter for emissionsreducerande atgarder
per fordon och kilometer i forhallande till reduktionsgraden, kan sedan
totalsumman for de fiktiva kompensationsatgarderna beraknas.

BarovhOAe.i6e kteA. For kvantifiering av barriareffekterna beréknas den
g@nomsnlttlgga timtrafiken dagtid (med starkare vikt for bussar, last-
ilar och langtradare pa grund av storre storeffekt), vagtyp och den
av barriareffekten pdverkade fasta_befolkningen enligt resp stadsmodell.
Beroende pa genomfartstyp och trafikflode uppkommer olika tidsforluster
for fotgangare vid_ korsande av koérbanan enligt figur 5.55. Vid be-
rakning” av denna tidsforlust kan man skilja pa foljande fall (Harder,
1977), dar genomfartstyperna AB resp C svarar mot en korsningsfrekvens
pa 3, 2 resp 1,5 korsningar av ortsgenomfarten per invanare och dygn:

a)  Fri korsningsmdjlighet (genomfartstyp A vid trafikfloden under
400 bllar/hg. Inga tidsforluster.

b)  Inskrankt korsnin smc‘jjllighet (genomfartstyp A vid trafikfloden
mellan 400 resp 800 bilar/h). Tidsforlust uppstar pga véntetiden
som hénger samman med trafikbelastningen.

c) Overgangsstalle med ljussignaler (genomfartstyp A vid trafikfloden
over 800 bilar/h samt genomfartstyp B). Total tidsforlusten bestar
a\{"tllldetn for omvdgar samt genomsnittlig vantetid vid évergangs-
stallet.

d) Bro eller tunnel for fotgangarna (genomfartstyij C). Total tidsfor-
lusten bestar av tiden fOr omvégar samt ett tillskott for att Over-
vinna hojdskillnaden.

Tidsforlusten varderas pa samma satt som vid forbattring av tillganglig-
heten (10 DEM/h och person).
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Ortsdurchfahrtstyp C

Ortsdurchfahrtstyp £

Ortsdurchfahrtstyp A

o 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Stundliche Verkehrs starke am Tage Qt [kfz/h]

Ffqua 5.55. Tzd&fiOAla&tfiunktAjomA fiOA faotgiangaAe. v-id konternde, av
kOAbam.

VtteALigaAz Saval genom anlaggning som drift av trafik-
leder kan inverkan ske pd grund- och ytvatten, rekreationsomraden, land-
skapsbilden, jord- och skogsbruk, djur- och vaxtliv liksom pa kultur-
minnesmarken och grénomraden i staderna. | forbindelse darmed star ocksa
bullerstérningarna i det fria, luftféroreningar i tatbebyggelse samt
direkta effekter pd markanvandningen. Forbundstrafikplaneringen tar inte
hansyn till sadana effekter. De hittills gjorda varderingsforséken med
utgangspunkter fran inverkan pa det féretagsekonomiska resultatet, mer-
kostnader for att inte skara sonder miljokansliga omrdden och omraden
lampliga for det rorliga friluftslivet racker inte for en tillrackligt
omfattande utvarderingsmodell. Savitt ekologiska effekter har betydelse
for beddmning av en investeringsatgards lamplighet, gors denna beddmning
darfér vid sidan om den systematiserade véarderingsmodellen.

NF) Trafikframmande funktioner

Trafikleder kan undantagsvis ocksa uppfylla trafikframmande funktioner.
En for den samhéllsekonomiska varderingen relevant betydelse har dessa
enbart haft for vattenvégarna. Det galler har séarskilt

- energiutvinning ur vattenkraft

- hogvattenskydd

- vattenforsorjning och avloppsrening
- badanlaggningar och vattensport

5.6.4 Kostnadsposter

TACifclkb&tLngade. -inv&attmingikoitnadeA. Kostnaderna som ar nddvandiga
for att genomfora en trafikatgard kan uppdelas pa:

- markforvarv

- konstbyggnader

- underbyggnad

- Overbyggnad/bullerskydd.
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Savida en sadan uppdelning inte var mojlig anyandes en genomsnitts-
fordelning (0,1 : 0,3 : 0,3 : 0,3).

InveAtwLng&ko&tnadeA faon undvikande av n&gallva mlljokoniekvenieA.
Till byggnadskostnaderna réknas vid sidan om de for trafikleden néd-
vandiga Investeringarna ocksa kostnader for miljoskyddsatgarder i

vissa fall. Hit hor kostnader for bullerskyddsvallar och -plank,
special konstruktioner for skydd av byggnadsminnesmarken, naturskydd
samt tillaggskostnader for extra dyr trassering. Vanligtvis ingar dessa
kostnader I investeringskostnaderna, men redovisas ibland separat.

5.6.5 Beslutskriterium

Merkostnader och kostnadsbesparingar for ett projekt uppkommer vid
olika tidpunkter. Bedémningen och jamforelsen mellan de &vervagda
investeringsatgarderna forutsatter darfor antaganden om den tidsmassiga
ramen for trafikplaneringen vad gaéller:

- gemensam Kal kyl tidpunkt (di skonterinigstidpunkt)
- enhetlig prisniva
- ekonomisk " livslangd

Den genomsnittliga livslangden erhalles i forbindelse med kalkylrantan
som det vdgda genomsnittet av Iivslén%den hos de enskilda anlédggnings-
delarna. Den genomsnittliga annuitetstaktorn for hela projektet mot-
svarar forhallandet mellan summan av delannuiteterna och de totala
investeringskostnaderna. Ur denna genomsnittliga annuitetsfaktor
beréknas resp projekts livslangd.

Nytto- kostnadskvoten anvdndes sedan som beslutskriterium och bildades
genom att nuvardet (vid tidpunkten for trafikledens oppnande for trafik)
av nyttan av en tankt atgérd stalldes i forhallande till nuvérdet av
investeringskostnaderna. Som kal kyl rdnta anvandes den inflationsrensade
rantan pa 3,5%.

Eftersom en del nyttoposter kan beréknas till marknadspriser men andra
inte far de olika breda rimlighetsomraden. Dessutom ar delar av de
kvantitativa uppgifterna och vérderingsparametrarna osékra. Av dessa
skél varieras varderingen for vissa nyttogrupper, enligt tabell 5.56.
Medan i viktning 1 alla nyttogrupper védger lika, betonas i viktningen
2 miljoskyddet medan forbattring av tillgédngligheten vérderades lagre.
| viktning 3 accentuerades de regionalekonomiska fordelarna.

Gewicht g

Nutzengruppe Gewichtung

1 2 3
NK: Priméare Kostenersparnisse 1,0 1,0 1,0
NS : Beitrage zur Verkehrssicherheit 1,0 1,0 1,0
NE: Verbesserung der Erreichbarkeit 1,0 0,5 1,0
NR: Regionalwirtschaftliche Vorteile 1,0 1,0 2,0
NU : Beitrage zum Umweltschutz 1,0 3,0 1,0
NF: Verkehrsfremde Funktionen 1,0 1,0 1,0

Tabell 5.56. VIkteNi "6h. en&kllda nc/ttogfuippeA
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5.6.6 Berdkningsexempel

Som illustration av det ovan beskrivna varderingsforhallandet ska
de enskilda nyttoposterna och deras fordelning liksom nytto-
kostnadskvoten for nybyggnadsprojektet, A 92 Landshut/Ost-Wallers-
dorf (se figur 5.57) redovisas. Genom investeringen sluts den
bestdende luckan pa motorvagen A 92 mellan vagarna B 15 och B 20.
Dérmed skapas en genomgaende fyrfaltig forbindelse mellan Minchen
och Deggendorf med anslutning till A3 mot grénsen till Tjecko-
slovakien. Genom att den felande lanken byggs kan dels de redan be-
stdende delarna av A 92 béttre utnyttjas, dels blir B 11 i detta
omrdde starkt avlastad, vilket sarskilt forbattrar foérhallandena
vid tatortsgenomfarterna utefter B 11. Projektet leder till
foljande samhdéllsekonomiska nytta: (jfr tabell 5.58).

NK) Nyttan av minskade fasta fordonskostnader och fordonsdrift~
kostnader erhél les huvudsakligen tack vare trafikover-
flyttning frdn B 11 till den nya vagen och den hithérande
forbattringen av trafikavvecklingen pa denna del av végnatet.
De l6pande kostnaderna for vagunderhéllet ar dock lika stora
som vinsten av fasta och rorliga fordonskostnader, s att
de primdra kostnadsbesparingarna totalt sett ar obetydllga

NS) Vid de foreliggande trafikmangderna (se figur 5.57) och
trafikforandringarna erhdlles ett litet bidrag till trafik-
sékerheten, genom att en del av tatortstrafiken pa genom-
farterna overflyttas till motorvagen.

NE) Nyttan uppstar genom overfl?flttnmgen av trafik fran B 11 till
motorvagen och den ddrav erhallna tidsvinsten pga okad
hastighet, saval for den Overflyttade trafiken som for den
som blir kvar pd forbundsfjarrvagen.

NR) Bidraget till regionalpolitiken &ar i huvudsak ett resultat
av att projektet forvantas leda till att den strukturella
undersysselsattningen i Landshut-regionen minskar samt att
forbindelserna till mellancentra for Deggendorfs del for-
battras.

NU) Storsta andelen av totalnyttan ger miljoforbattringarna.
Dessa ensamma overstiger investeringskostnaderna for ny-
byggnadsatgarden. Avgorande for detta ar att B 11 och tat-
ortsgeneomfarterna pa det underordnade végnatet blir av-
lastade pé en stracka av totalt mer an 40 km. Mot dessa
fordelar star endast minimala miljostérningar pga buller
i den nya vdgens stréackning.



BEWERTUNGSEINHEIT 225 « A 92 LANDSHUT/OST (3 15)

FtguA 5.57.
PA.oje.kt A 92
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LAENGE » 43.1 (KH)

I9EZ.1 KA*.INU TZEN-BZw

INPI
t
INR2

IN«3
INCe.

INUI
INU2
INU3
INU4

12.1. UFANRZEUGVDRHALTEKOSTEN 1
12.1.219ETRIEOSFUEHRINGSKOSTE9 |
12.1.31IKOSTENAENO.OURCH VERLAG. |
1 I AUF ANO. VERKEHRSTRAEGER |
12.1.4IERNEUER.-KOSTEN O. WEGE |
12.1.5ILAUFENOE KOSTEN OER WEGE |

I 2.1 t°RIHAERE KOSTENERSPARNIS |

I 2.2 IDEITRAE3E 7UR SICHERHEIT

I 2.3 IVERBESSER. O.ERREICHBARK.|

12. 4. 1IHESCHAEFTIGUNGSEFFEKTE |
IWAEHRENO OER BAUZEIT 1

1
12.4.218ESCHAEFTIGUNGSEFFEKTE |

IWAEHRENO . OCTRIEOSPHASE |
12.4.3IREGIONALE PRAEFERENZ 1ER. |
12.4.41BEITRAEGE ZUR FOEROERUNG |

1 INTERNAT. OEZIEHUNGEN 1
I 2.1, IREGIONALWIRT. VORTEILE 1
12.5.11VERHEIO.VON GERAEUSCHBEL . |
12.5.2IVERHEIO.VON A3GASBELAST. |
12.5.3IVERHEIO.VON TRENNWIRK. 1
12.5.4IWEIT. UHWELTWIRKUNGEN 1

I 2.5 I9EITR.ZUM UMWELTSCHUTZ

I 3.1 IVERKEHRL. INVEST.-KOSTEN |

IINVEST.-KOSTEN OER WEGE

I GESAMTNUTZEN
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LAND« BY

PROJEKT I A 92 LANOSHUT/OST (O 15) - WALLERSOORF <9 -

PROJEKT-NRt 226

STREIFIG)

1. ERGEBNISSE OER GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN BEWERTUNG (STANO

1. WICHTIGE PROJEKTOATEN

1afngl«

KOSTENS

GEPLANTER AUSBAU:

VERKEHRSMENGE
(PROGNOSE  1990.

MITTELWERT OES
STRASTENZUSES)

.313
1.258
0. 000

-1.573

2.612
.107
.307

8.293

0. 000

8.707

0. 000

8.160

0. 000

8. 160

12.461

<«-i-l

181.0 MIO Oh

VON : SPUREN AUF 4 SPUREN

WERKTAG

'WOCHENENDE
URLAUBSVERKEHR
GUCTERVERKEHRSANTE IL

- WALLERSDORF (4 -

+16C

461

13500. KFZ/TAG

12900. KFZ/TAG

10400. KFZ/ITAG
27. 7

Tabelt 5.5S. Resultat av den iamhalliekonomtika vasidesilngen av A 92
Lundi hut/Oit-"WallendoA.fi.

STREIFIG) BARWERTC OER NUTZEN t 270.7 (MIO. OH)
BARWERTE OER KOSTEN i 177.3 CHIO. OH)
iNUTZEN-KOSTEti-VERMAELTNIS
Gk= 1.0 .008
Gs= i.o .453
ge» 1.0 .681
GR = 1.0
gu= io 707
GF = lo 000
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VTd alla tre viktningarna (tabell 5.56) o©verstiger nytto-kostnads-
kvoten troskelvardet 1,0 dvs den projektberoende nyttan overstiger de
med genomfdrandet av projektet sammanhdngande kostnaderna och belast-
ningarna. Darmed ar atgarden fran samhallsekonomisk utgdngspunkt ranta-
bel . For det slutliga stallningstagandet maste dock ytterligare nagra
kriterier provas, vilka inom ramen for nytto-kostnadsanalysen inte var
mojliga att vardera.

5.6.7 Jarnvag och kanaler

For jarnvagens del omfattade varderingen i forsta skedet inte enskilda
atgarder* utan hela atgardspaket sa att totaleffekten kunde uppskattas
Forst darefter varderades enskilda atgarder var for sig. Huvuddelen av
nyttan ur samhallsekonomisk sikt bestar for jarnvagens del i den Over-
flyttning av trafik till andra trafikslag som kan forhindras genom
investeringen. For att fa battre grepp om det besvarliga problemet med
kapacitetsberakningar for jarnvdgen antogs att nér kapacitetsgransen
(135 tdg per dygn och riktning) o©verskrids, leds tdgen forst om efter
nya vagar. Om kostnaderna inklusive tilldggskostnader for sjalva om-
ledningen overstiger intdkterna eller omvagen Overskrider 10 procent ay
total strackan, antas emellertid att en Overflyttning till vagnatet sker.
Nyttan av en investering i jarnvagsnatet uppstar darfor genom att kapa-
citeten hojs och overflyttningen till véagarna kan undvikas.

Vid sidan om den samhédllsekonomiska varderingen for jarnvagarna gjordes
generellt ocksd en berakning av aterverkningarna av investeringen pa
driftdverskottet hos Deutsche Bundesbahn. Vid véag- och kanalbyggnads-
projektet blev dessa verkningar alltid negativa som foljd av att de gar
parallellt med jarnvégsstrackor.

Eftersom det betraffande de studerade investeringarna for vattenvégarnas
del 6vervagande handlade om rational iseringsatgarder, erholls vid den
samhéllsekonomiska vérderingen i forsta hand besparingar avseende fasta
och rorliga driftkostnader for fartygen. Regionalekonomiska fordelar kan
nar det galler kanal byggen bestd av sysselsattningseffekter under bygg-
nadsfasen eller projektets hela livslangd samt av bidrag till att framja
internationella forbindelser. Sysselsattningseffekter var i tva fall
tom utslagsgivande fOr det positiva resultatet i analysen.

Trafikfrdmmande funktioner kan som tidigare namnts ge nyttotill skott
sarskilt betraffande vattenledsbyggen. Dessa upptrader framst vid storre
projekt an de som ingdr i trafikplanen. Sadana effekter har darfor inte
i nagot fall haft ndgon betydelse.

5.6.8 Resultat

Avslutningsvis visas resultatet av trafikplaneringen i tabell 5,59. Jam-
forelsesiffrorna for de tidigare trafikplanerna &ar inte helt jamfoérbara.
Investeringarna for Deutsche Bundesbahn omfattar salunda atgarder for
3.8 miljoner DEM, vilka inte ingick i den tidigare planeringen.

Trots detta ar trenden mot stdrre investeringsandel for jarnvagen tydlig
Vaginvesteringarna inriktas denna gang mer pa kvalitetsforbattrande at-
garder an att bygga sd manga nya vagkilometrar som mojligt. Planeringen
for 7 000 km ny motorvdg har avbrutits eller ersatts av forbundsfjarr-
vagar. FoOr vattenlederna planeras inga nya projekt &n de redan tidigare
foreslagna.
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Det bor sarskilt framhallas att utdver normalalternativet aven ett
"energialternativ"' genomraknades i planeringen utgdende fran ett an-
tagande om att energipriserna i reala termer skulle stiga med 10 procent.
Detta scenario visade som vantat att investeringar i jarnvagsnatet da
blir nagot lonsammare. Vagtrafiken skulle sedan bensinpriset okats till
det tredubbla ha minskat med omkring en femtedel, medan kollektiv-
trafiken skulle ha 6kat med ungeféar samma andel. Totaltrafiken skulle

ha minskat med enbart nagon eller nagra procent.Nagon avgérande for-
andring av inriktningen av investeringarna inom trafiksektorn tyder dar-
for inte detta scenario pa.

Investitionen Vergleichszahlenl)
1981-1990 1971-1980 1976-1985
Sektor (vsl. Ist) (Stand 31.8.79)

Mrd. DM % Mrd. DM % Mrd. DM %

Deutsche Bundesbahn ...................... 43,6 29,1 16,4 16,4 33,9 26,2
davon: O Neubaustrecken, Ausbau-
strecken, Rangierbahnhofe. (18,4)
BundesfernstraRen...........ccccoeeeeens 63,4 42,4 53,1 53,2 58,1 44,9
davon: O Hauptbautitel (Bedarfsplan) . (43,0)
\> Sonstige Investitionen............ (20,4)
BundeswasserstralRen ..................... 8,5 57 5,9 5,9 7,7 5,9
davon: D> BinnenschiffahrtsstraBen . . . (6,2)
\> SeeschiffahrtsstralBen ......... 2,3
Luftfahrt 1,9 1,3 15 15 1,9 15

(Flugsicherung und Bundes-
beteiligung an Flughafen)

GVFG-Finanzhilfen .. 28,8 19.2 20,1 20,1 24,2 18,7

davon: t> OPNV. . (14,4)
O Kommunaler StraBenbau . . (14,4)
Sonstiges
E> Wetterdienst, DLH, Neubau-
hilfen fuir die Seeschiffahrt. . . 3,4 2,3 2,9 2,9 3,7 2,8
Insgesamt ..o 149,6 100 99,9 100 129,5 100

1) einschlieRlich Programm fiir Zukunftsinvestitionen (ZIP)

Tabell 5.59. InvuteAAngalmktuA 1971-80, 1976-85 AeAp 1981-90.

5.6.9 Kommentar

Det ska fOrst sdgas att det ar mycket intressant att investeringsanslag-
enfor trafikgrenarna i Vasttyskland atminstone delvis grundas pa oveA-
gAlpande ni/tto-koithacUundeA&sknAngaA.Sedan 1969 kravs tom enligt for-
bundshushallm'ngsférordningen (Vorlaufige Verwaltungsvorschriften zu §7
Abs.2 BHO,1973) att nytto-kostnadsundersdkningar ska genomféras for dar-
till &gnade atgarder av vasentlig finansiell betydelse. Detta forhall-
ande har naturligtvis varit betydelsefullt och medfort att en medveten
styrning av trafikinvesteringarna varit mojlig. Tyvarr finns inte mot-
svarande system i Sverige. Nytto-kosthadsundersdkningar gors rutin-
massigt enbart for vagbyggnadsatgarder. Det har darfor i Sverige inte
varit mojligt att ingdende prova trafikinvesteringarnas samhallsekonom-
iska l6nsamhet mot varandra vid férdelning av investeringsanslaget. |
stallet har man hittills tvingats till sektoriella beddémningar, vilket
medfort en risk for suboptimeringar. Dartill kommer att ett eventuellt
onskvart samarbete mellan trafikgrenarna i viss méan forsvaras, nar man
inte kan pavisa de samhallsekonomiska vinsterna darav.

9 -7
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Om vi som vanligt borjar med att titta pd maz&y-btmet, sd kan vi har
konstatera att nagot sadant inte presenteras har. | stallet gar man
direkt in pa olika nytto-kostnadsposter. Som tidigare ndmnts bor dven
nytto-kostnadsanalyser utga fran ett évergripande malsystem. P4 sa séatt
erhalls en battre Overblick och en viss garanti for att alla viktiga
aspekter tas med i bedomningen. Sedan kan de olika nytto-kostnadsposterna
harledas ur malsystemet. Eftersom inget nytt malsystem presenterades i
forbundstrafikplaneringen sa far man anta att malsystemet for det
koordinerade investeringsprogrammet (1977), vilket framgér av figur 5.60,
fortfarande galler. Vissa av de i malsystemet ingaende delmalen har
emellertid inte nagon motsvarighet bland nytto-kostnadsposterna. Jamfor
vi t ex forbundstrafikplaneringens nyttoposter med Solothurn-exemplet
finner vi att foljande saknas

stressituationer (bekvémlighet, attraktivitet)
- ytbehov

- biologiskt hogvardig miljo

- dammimmissioner

- naturlig markkval i tet

- grundvatten

- landskapsbild

- narrekreationsomraden

- jordbruksomraden

tatorternas utvecklingsmojligheter

De flesta av dessa kriterier ingéar i_"ytterligare miljoeffekter”, vilka
man inte anser sig kunna ta hdnsyn till. Detta &r i viss min forstaeligt
i ett overgripande sammanhang. Det &r dock sannolikt att de olika trafik-
slagen hér ger upphov till vitt skilda effekter. Det mera vittfoérgrenade
och ytkrédvande fjarrvaﬁsnétet torde merféra betydligt storre miljostor-
ningar dn jarnvdgar och kanaler.En schablonmdssig beddmning av dessa
effekter utifrdn tidigare projekt eller genom stickprov borde darfor vara
?a sin plats innan slutlig stallning tas till investeringsanslagens stor-
ek for de olika trafikgrenarna.

| den mera detaljerade vagplaneringen (RAS-W,1980) behandlas miljéeffek-
terna mer ingaende, men det ar nog tyvarr typiskt for manga n%/tto—kost—
nadsanalyser att en del poster som inte gar att monetarisera helt enkelt
utesluts eller "gléms bort" i analysen. For att sékerstdlla att besluts-
fattarna alltid ar medvetna om vad som ingar i kalkylen, bor alltid ett
generellt mal system inga i alla nytto-kostnadsanalyser. | samband darmed
ar det lampligt att ange vilka poster som ingar i nytto-kostnadskalkylen,
vilka som behandlas pa annat satt samt vilka som faller helt utanfor
bedémningen.

Gér vi vidare sa ser vi att stressituationer och de ddrmed sammanhang-
ande be%re en_ b2kvamLLgheJ: och attraktivitet inte ingar i Forbundstrafik-
lan *80. Trafikgrenarnas attraktivitet angavs déremot i de tidigare
orridorundersokningarna och i det koordinerade |nvester|n%§programmet.
Om detta &r ett utslag for att tidens betydelse Okat i forhallande till
bekvamlighetsaspekten  (vilket jag betvivlar) eller att man tycker sig

ha grund for att anse att bekvamlighetsaspekten fatt for stort utrymme
vid tidigare varderingar ar svart att saga. Hur som helst kunde atminst-
one bekvamlighetsskillnader mellan trafikslagen ha aterspeglats i olika
tidvarden t ex for bil och jarnvag. Sa har dock inte skett. Exempel pa
detta finns daremot fran kollektivtrafikplaneringen i Stor-Stockholm
(LAKU,1975).

Nér det galler tatorternas utvecklingsmojligheter, alltsd eyentuella
e.x.ptooutufU.ng&z"iktzK, sa ar dessa naturligtvis ytterst svara att bedoma.
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| forbundstrafikplaneringen kan det kanske darfor vara forsvarligt

att utelamna dessa, eftersom den storsta delen andad normalt ingar i
tlllgangllghetseffekterna Exploateringseffekter ar dock mycket viktiga
i _den regionala och kommunala planeringen och aterkommer standigt vid
diskussioner om olika trafikledsprojekt. Man kan emellertid inte bortse
fran att effekterna i viss min enbart varit ett forhand!ingsargument
fran kommunal sida, som hittills kunnat utnyttjas p g a osdkerheten om
deras verkliga omfattnlng Ett forsok till bedomning av exploaterings-
effekterna har nyligen gjorts i Sverige (Markanvandningseffekter i sam-
band med végplanering - speciellt exploateringseffekter, 1980? Dérvid
jamfors den tankbara exploateringen med alternativa lagen eller alter-
nativa traflkforsogjnlngar sa att merkostnaden kan beraknas. Kvar star
trots detta att bedémningen &r ofullstandig, sd lange inte hansyn kan
tas dven till nyttjarens for- och nackdelar. For detta behdvs dock mera
konkreta resultat av undersokningar av dessa effekter.

Nésta steg i n%/tto kostnadsanalysen &r berdkning av de enskilda nytto-
postetna. Har rellg%er vissa skillnader gentemot motsvarande svenska
riktlinjer (Angelagenhetsbedémning av vég- och gatubyggnadsobjekt, 1981).
Tidsbesparingar for godstransporter och tjansteresor med personbil fors
salunda till primara kostnadsbesparingar (NU) och inte till tillgang-
lighetsforbattringar. Lodnekostnaden ses darvid som en del i fordons-
kostnaden for dessa biltyper. Vidare sérbehandlas den del av tidskost-
naden som hanfor sig till att de yrkesmassigt anvénda fordonen vid
snabbare trafik kan utnyttjas for flera transporter. Dessa nyttovinster
har hittills inte beaktats tillrackligt i Sverige. Endast i samband
med virkestransporter (barlghet% har transportkostnadsvinsternas be-
tydelse for fordonsparkens storlek uppmarksammats. En ytterligare
skillnad ar att man sarskiljer mellan latta lastbilar och langtradare.
Dessutom behandlas kostnaderna for déckslitage vid berdkning av for-
donskostnader i Vasttyskland som hastighetobeAoewde till skillnad mot

i Sverige.

En kne |% fréga galler de i fordonskostnaderna ingdende £kaiteA.no..

Dessa andlas 1 Vasttiskland pa tradionellt satt, d v s de utesluts

p g a att de inte betraktas som négon verklig (real) resursforbruk-

ning utan enbart som en 6verforing (transferering) av pengar fran den
enskilde till staten. Pengarna kan sedan anvandas av staten pa négot
andamalsenli at satt t ex till vagbyggnad. Forst da forbrukas de och.
utgor real resursforbrukning. Nils  Bruzelius, (1979) har motsatt sig
detta resonemang och illustrerar detta med ett exempel, dar ett projekt
ger intékter pd 40 MSEK och kostnader pd 50 MSEK, d v s det &r olon-
samt. Om nu en likformig mervérdesskatt pd 30% infors, men samtidigt
inkomstskatten sanks lika mycket, sd att den totala skatteintikten for-
blir oférandrad, vad hander da? Jo, intakterna beraknas nu vid ett pris
som ligger nominellt 30% _hogre dn tldlgare Eftersom de reala priserna
inte andrats blir efterfragan lika stor som fore skatteomldggnigen och
intdkterna stiger darfor med 30% till 52 MSEK. Kostnaderna daremot blir
oforandrade eftersom mervérdesskatten inte kan tas med. Investeringen
har nu helt plotsligt blivit lénsam, vilket naturligtvis ar orimligt.

"Att eJUmineta Indltekta skattet 1 betédkningm av samhallse.konomtska
kostnadet at sale.du ett felaktigt ftotjatande.. En konktet tillampning
av aHetnatlvkostnadsptinclpen Innebat t stallet att de Indltekia.
skatletna pa de vatot och tjanstet som kan ptodueetas Inom det altet-
nattva anvandningSomtéadet ska Inga".

For fordonskostnadsbesparingarna medfor ovanstdende resonemang att
dessa ska berdknas exklusive mervardesskatt och alla sarskilda bil-
skatter och darefter mulipliceras med faktorn 1,15, vilken motsvarar
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den genomsnittl iga indirekta skattefaktorn i den privata sektorn i
Sverige. Synsattet far ocksd aterverkningar bl a vid beréknin% av_
anlédggningskostnader, driftkostnader och tidsvinster under arbetstid.

Atergdr vi till forbundstrafikplaneringen, s& tar man dar vidare up
kostnadsforandringar genom oveAfi&yttning av tAa™-ik till andra trafik-
grenar. Dessa effekter har inte heller uppmérksammats i sd hog grad i
Sverige. Detta hanger delvis samman med att ndgon Overgripande trafik-
prognosmodell for alla konkurrerande trafikgrenar inte finns i Sverige
vare sig for gods- eller persontrafiken. Daremot finns en sddan modell
i Véstéyskland, vilken redovisas i bilaga Il. En sidan prognosmodell &r
nodvéndig som underlag for berdkningarna. Till en bdrjan skulle man
dock kunna ndja sig med att reducera nyttan framst for véginvesteringar
schablonmassigt som i det koordinerade investeringsprogrammet (jfr
avsnitt 5.2.7). For narvarande arbetas ocksad pa att utveckla en Gver-
gripande trafikprognosmodell i samarbete mellan Kommunikationsdeparte-
mentet och TransEortforskningsdelegationen. En sddan kan ocksd komma
att visa sig mycket vardefull vid den aviserade inriktningen av trafik-
politiken mot storre samordning mellan trafikgrenarna (Ny trafikpolitik,
1979).

Nér det galler beddmningen av tctlgangLCghetse-"ekteA &r det mest
sldende att man i Vasttyskland anser att tidsvinster under 5 minuter

ar vardelosa. Nagot entydigt beldagg for detta finns mig veterligen inte.
| en studie angéende anvandningen av mal i trafikplaneringen (Claesson,
Lindahl och Vasur,1976) hdvdas det dock att man ur resvaneundersékningen
i Stockholm kan utldsa” att gangtid under 5 minuter och bilrestid under
15 minuter inte har nagot varde alls. Samtidigt visar en amerikansk
undersokning (Thomas och Thompson,1971) att fullt tidvarde uppnds forst
vid en tidsbesparing pa 10-15 minuter for arbetsresor, medan tidsvinster
under 4 minuter skulle vara vardel6sa. Pd grund av att olika metoder
kommer till anvéndning vid berékning av tidsvarden och att undersdknings-
materialen vanligtvis uppvisar stor spridning, vilket ger mdjlighet till
olika tolkningar, &r dock diskussionen om tidsvarderingen inte pa linge
an avslutad. Ovanstdende undersokningar ar emellertid intressanta da de
delvis staimmer med sunt fornuft. Att sma tidsvinster skulle vara helt
vérdelosa torde dock vara en alltfor djarv slutsats.

Troli?en ar individens mdjlighet att anptuia sig till tidsvinstens
storlek avgorande for dess varde. Med detta resonemang skulle till-
falliga ovantade tidsvinster vara minst varda. Hit hor alla smid tids-
vinster. Stdrre ovantade tidsforluster har dock ett hogt negativt
virde p g a det obehag de medfér. Ofta dterkommande forutsebara tids-
vinster av nagot storre storleksordning framfor allt vid resor till och
fran arbetet medfér att individen kan &ndra sitt beteende t ex vélja
en lampligare resvdg och dérmed &ta frukost lite senare. Sadana tids-
vinster maste vara nagot mer varda. Om tidsvinsterna slutligen ar mycket
stora kan detta paverka individens levnadsbetingelser i stort t ex
genom att han valjer att byta bostadsort eller stadsdel eller att han
tycker det ar vart att ta ett arbete som ar belaget langre bort. Dessa
tidsvinster maste ha ett mycket hogt varde, vilket man bl a forsoker ta
hansyn till vid varderingen av de regionalpolitiska effekterna. For
fjarrresor betyder samtidigt stora tidsvinster att rorligheten 6kar.
For manga sddana resor begransas namligen antalet resor av hur langt
man kommer tur och retur pa en dag eller en veckohelg. Nar tidsvinster
uppkommer kan darfor detta atkomlighetsomrade utokas.
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Probleraet vid vérdering av tidsvinster &r att det egentligen endast

ar de mellanstora tidsvinsterna vid arbetsresor, dar trafikanterna

har mojlighet att andra sitt resbeteende som kan matas pd tradionellt
satt. Smd tidsvinster kan troligen bara uppskattas med sunt fornuft.
En_kompromiss som tills vidare kunde anvandas vore ett lagre varde for
smd tidsvinster t ex halva det normala vardet for tidsvinster under

5 minuter. Vérderingen av stora tidsvinster, som paverkar markanvand-
ningen och den regionala strukturen far val daremot som hittills under-
sokas och varderas med andra metoder inom ramen for regional planeringen.
Man bor dock ta hénsyn till att &ven dessa effekter kan vara mycket
lokala och darfér vanligtvis faller utanfor den tradionella regional-
politiska planeringen.

En nyhet i Forbundstrafikplan ’80 &r att man mycket ingdende forsokt ta
hansyn till och vardera de Mcg-ionclckonomkika cfifickteAria. Hari ingar
sysselsattningseffekter och inkomstfordelningseffekter. Man stodjer

sig darvid delvis p& undersokningar, som pavisat viss strukturpdverkan
av trafikprojekt, men denna stannar inom ett ganska begransat influens-
omréde. Dessa undersokningar behandlas utforligare i bilaga IV. Forutom
denna strukturpaverkan kan naturligtvis de direkta sysselsattnings-
effekterna &dagaldggas. | ovrlﬁt maste regionalstodet ses som ett utslag
for en Onskan att jamna ut skillnaderna mellan olika regioner inte bara
inkomstmassigt utan aven vad galler infrastrukturen. Darvid har kvali-
teten pa trafikforbindelserna till olika centra undersokts vid sidan om
den ekonomiska situationen i regionen. De orter som darvid tillhor den
samst lottade fjardedelen anses stodberattigade. Denna 6nskan maste
naturligtvis respekteras och framtiden far val sd smaningom utvisa om
detta verkligen leder till den Onskade utjamningen.

| detta sammanhang maste man emellertid stalla sig frdgan om trafikleds-
utbyggnad verkligen ar det ratta regional politiska styrmedlet. Annu
battre vore det om en sérskild regionalpolitisk utredning tagit sig an
problemet att avgdra om struktursvagheten i de olika regionerna hanfor

? till brister i kommunikationsndtet, omfattningen av service, ut-

bildningsmojligheter eller eventuellt ndgot annat sd att garantier skapas
for att stodatgarderna satts in dar de ar mest andamalsenliga. Detta
forringar dock pd intet satt att de re?lonalpolltlska effekterna behand-
las pd ett fortjanstfullt och mycket klarare satt an tidigare, liksom
vad som hittills varit fallet i Sverige.

Fortsattningsvis ar ocksa berékningen av bullen och avgaécn intressant,
eftersom den visar hur detta kan goras Oversiagsmassigt med hjalp av de
s k stadsmodellerna nar brist pd noggrannare data foreligger. En mer
detaljerad beskrivning av varderingen av buller och avgaser finns i
bilaga VI. Skuggpriset for buller anges till 40 DEM/mvanarenhet och
ar, vilket ska jamforas med 1700 SEK/stérd invanare och ar i Sverige
(Angelagenhetsbedomnlng av vag- och gatubyggnadsobjekt,1981). Tar man
hansyn till de olika berdkningsgrunderna framgar anda att den svenska
varderingen ligger 5-6 ganger hogre, vilket bl a beror pa att det tyska
vardet inte tar hansyn till vardeminskning hos fastigheter. For av aser
anvands i forbundstrafikplaneringen ett varde grundat pd kostnaden
emissionsreducerande atgarder pd bilar. Senare har ett varde harletts
direkt fran kostnaderna for behandling av lungsjukdomar, sjukersatt-
ningar, sveda och vark m m, varvid en uppskattning gjorts av bil-
trafikens bidrag till lungsjukdomarna (Marburger,1979).

| évrigt finns en viktig skillnad ocksd vid berdkningen av bcvwUvi-
c{)}{)CtiteA, som utgdr frdn fotgingarens tidsforluster, vilka varderas lika
hogt som for bilforare och bil passagerare, d v s 10 DEM/h. De svenska
riktlinjerna ndjer sig tills vidare med ett grovare forfarande. En annan
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skillnad &r att kaZkylnarutan séatts betydligt lagre, ndmligen 3,5%
(inflationsrensat) an i Sverige, dar vi hittills raknat med 8%. Den
lagre rantan ger en mer langsiktig inriktning av investeringsverksam-
heten, 3,5% antas matsvara den framtida utvecklingen av bruttonational-
produkten 1 Vasttyskland.

Tittar vi sedan_slutligen pa de i férbundstrafikplaneringen ingéende
vcbideAlnganm sa framgar tydligt viljan att hela tiden forsoka_hitta
en rationell grund for dessa. Tidvérdet har harletts fran trafikant-
beteendet, olyckskostnaden fran kostnader for sjukhusbehandling, for-
sékringar m m, buller- och avgaskostnaden fran kostnader for att for-
hindra uppkomsten av ohélsosamma buller- och avgasstgrningar osv. Trots
detta maste man konstatera att varderingarna vilar pa ett antal mer
eller mindre tveksamma eller osékra antaganden. Viktigast darvidlag ar
kanske att det endast &r ett fatal experter foérunnat att kunna beddma
dessa antagandens gl|t|(llj_|"l_et. Vérderingarna har darfor i stor utstrack-
ning gjorts utanfor politikernas och allménhetens kontroll. Det finns
darfor att anledning att inta en kritisk attityd dven till resultaten
av forbundstrafikplaneringen.
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6 VILKA KRAV BUR VI STALLA PA EN PRAKTISK UTVARDERINGSMETOD?

| detta kapitel ska jag forsOka dra yissa generella slutsatser med
ledning av de studerade praktiska tillampningsexemplen och den mycket
livliga debatt som fors i Vasttyskland om olika utvarderingsmetoder.
Detta sker genom att jamfora framst de tva huvudalternativen nytto-
kostnadsanalys och maluppfyllel seanalys med tio allmanna krav som bor
vara uppfyllda av den ideala utvéarderingsmetoden. De tio kraven &r

- vetenskaplighet

- allsidighet

- representativitet
- allmangiltighet
- sparsamhet

- Overskadlighet

- praktikabilitet
- handlingsfrihet
- flexibilitet

- dynamik

| stort sett galler darvid slutsatserna for maluppfyllelseanalys &ven
kostnads-effektanalys savida inget annat sarskilt anges.

Det kanske kan tyckas meningslost att forsoka stalla upp krav pd prak-
tiska utvarderingsmetoder, som dnda aldrig helt kan upryIIas. Trots
detta maste dock alla praktiska metoder kompromissa mellan just dessa
krav. Samtidigt &r det beddmningen av denna kompromiss som &r avgoérande
for hur praktisk man anser att en utvarderingsmetod &r i praktiken.

Det synes darfor lampligt att ta de allmanna kraven som utgdngspunkt
for att belysa for- och nackdelarna med NKA, MUA och KEA. Den referer-
ade litteraturen har inte alltid atergetts ordagrannt, men utgor stod
for mina egna uppfattningar.

6.1 Vetenskaplighet

Det grundlaggande kravet pa en utvarderingsmetod &ar att den ar genom-
tankt och vilar pd vEtevu>kcLplLg grund, vilket bl a innebar att:

- metoden ska vara teoretiskt férankrad

- metoden ska vara oberoende av vem som utfor analysen

- mal indikatorerna ska ha tillracklig validitet

- inga dubbel varderingar far forekomma

- effektbeskrivningen bor aterspegla nuvarande kunskapsniva
- viktningssystemet maste vara logiskt uppbyggt

For att en utvarderingsmetod verkligen ska kunna tjana som hjélpmedel
och stod for beslutsfattarna maste den ha en fast teoretisk Overbyggnad.
De olika forekommande metoderna har darvid olika bakgrund. NKA &ar &aldst
och mest genomarbetad och vilar pd samhéallsekonomernas studier sedan
minst ett halvsekel tillbaka i tiden. Yngst ar MUA med bara ett tiotal
ar pd nacken (Zangemeister,1970). Det ar darfor naturligt att MUA inte
har hittat sin ratta skepnad an i alla detaljer. Som framgatt av exemp-
len finns det en méngd forslag om hur viktningsforfarandet ska genom-
foras. Kritiken har blivit hard, speciellt som MUA numera hor till
rutinmetoderna vid uppstéllandet av beslutsunderlag for infrastruktur-
investeringar i Vasttyskland.
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Vilken hig status MUA atnjuter framgéar sarskilt tydligt av en av
Hessisches Landesamt fir Strassenbau utgiven broschyr i vilken MUA
rekommenderas och anges vara ett hjalpmedel vid végplanering i form

av en "ledtrdd for var och en" (Nutzwertanalyse,1980). Detta ar
betankligt eftersom dari och i liknande publikationer metodproblem inte
alls inses eller ocksd behandlas otillrackligt. MUA i sin meXocUxkt
onefilekieACLde., men vanliga form har darfér betecknats som "varderings-
hokuspokus"(Strassert 1981). Det ar darfor hég tid att motverka den
vidare utbredningen av MUA -i iln nuvcviande. faom, séarskilt som anvénd-
ningen av MUA tenderar att 0ka &ven i de skandlnawska landerna (Konse-
kvensanalyser,1980) . Vetenskapliga krav méste stéllas upp aven for MUA
Bristerna &ar sarskilt uppenbara vad géller viktningsforfarandet, vilket
kommenteras i avsnitt 6.4.

Ytterligare en kérna till kritik mot MUA &r att den i alltfor hog grad
ar knuten till vem som utfor analysen. Som tidigare framgatt spelar ut-
rednmc];smannen en avgorande roll vid omrakning av effekter till mal-
uppfyllelse (normerinc). Ibland (Hamburg, VURM) sker dessutom ytter-
ligare en omskalering pa utredarens i nitiativ.Detta gor_att MUA alltfor
mycket ar oppet for tillfalligheternas spel, vilket 1 sin tur beror pa
att det inte finns ndgon grundlaggande znty&Lg handledning i hur en MUA
ska genomforas. NKA &r pd detta omrdde mindre problematisk. | de flesta
vasteuropeiska lander finns det riktlinjer 6ver hur NKA inom trafik-
omradet ska utforas och t ex hur tidsvinster ska vérderas. Manover-
utrymmet for den enskilde analytikern &ar darmed mycket mer kringskuret.
Forst nar man kommer utanfor trafiksektorn uppstar motsvarande manipula-
tionsmojligheter som i MUAp g a att osékerheten dér ar storre.

For att beslutsprocessen ska bli s& rationell som mojligt &r det onsk-
vart att de ur malen hérledda mal indikatorerna till Overvagande del

ar kvantifierbara. Detta far dock inte drivas sd langt att endast sadana
mél indikatorer tas med vars berdkning star i samklang med tillgangliga
data. Mal indi katorsystemet intar i planeringsprocessen en central
stallning for att sakerstalla att planeringen inriktas pad att oka mal-
uppfyll el segraden. Med hjélp av indikatorkatalogen boér man kontrollera
om de relevanta effekterna beaktas fullstandigt och med tillrackligt
djup. Indikatorkatalogen bor séledes anvandas som filter for urval av
tillganglig information och for att soka ytterligare information. Det
far inte bli det omvianda, att tillgangliga data bestammer vilka mal-
indikatorer som ska tas med (Eekhoff och Schellhaass,1978).

Tillimpning av kvantifierbara mal indikatorer ar dock av olika grunder
omgjligt eller meningslost for vissa mal. Déarfor &r mél indikatorernas
kvantifierbarhet heller inget matt pd deras lamplighet eller noggrann-
het. Det viktigaste &r att mal indikatorerna har hog valLldLiitzt dvs
mater vad de avser att mita. Ibland ar validiteten pafallande 1ag. Till
exempel nar immissionerna mats med hektar biggnadsmark eller liknande.
Det ar darfor battre att en komplex malindikator direkt overfors till
en podngskala i stallet for att soka en indikator, som visserligen ar
kvanti fierbar, men egentllgen inte representerar problemomradet Detta
géller t ex indikatorer som "stadsbyggnadsméssiga effekter” eller
"flexibilitet i planeringen™ (Retzko och Topp,1978).

Det har vidare foreslagits att endast sddana indikatorer bor beaktas,
som har giltighet for aJHa. undersokta alternativ (Funck m fl ,1976).
Detta ar en farlig rekommendation. Aven om nyttan &r noll for tre
alternativ och positiv (eller negativ) for bara ett sd maste denna
indikator tas med om den anses vara betydelsefull av beslutsfattaren.
Har uppstar ju verkligen en effekt som skiljer alternativen at. Elimi-
neras denna skillnad sker en medveten forfalskning av resultatet
(Eekhoff och Schellhaais,1978).
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Aven om'mélsystemet ska vara allsidigt (6.2) s& far detta inte ga

sd langt att det innehaller dubbelvarderingar. Noggrannhet bor darfor
pragla uppstallandet av det Overgripande mal systemet. Manga praktiska
exempel bade avseende NKA och MUA brister i detta avseende. Sarskilt
betr&ffande markanvéndning och regionalpolitik &ar risken for dubbel -
varderingar stor, eftersom dari ingar tidsvinster, som vanligtvis in-
gar som ett sarskilt delmal i mal systemet.

En intressant vag har provats vid trafikplaneringen i Frankfurt (Frank
furt am Main - General verkehrsplan 1976,1977) dar malen undersokts
betréffande konfliktfrinet med hjalp av en matris enligt figur 6.1.
Mal som helt uteslot varandra forekom inte. Overraskande nog blev det
forhallandevis fa malkonflikter. Detta berodde framfor allt pd att man
genom kompromisser forsokte formulera mélen sa att konflikter i moj-
ligaste man undveks.

Zielvertraglichkeitsmatrix

F-iguA 6.1. UaLkon"tiktmatnJji fadA tnaAivplaneAA.nQzn -i FaankfauAt.

Aven om man kan ha vissa invandningar mot de formulerade malen, sa
kan en sadan har "malkonfliktmatris" vara ett bra satt att avsloja
eventuella dubbelvarderingar samt for att analysera malen i Ovrigt.

Effektbeskrivningen i en nytto-kostnadsundersdkning &ar kanske den vik-
tigaste delen och bor darfor vara vetenskapligt forankrad och ater-
spegla nuvarande kunskapsnivd. Alla vetenskapsgrenar bor utnyttjas for
att fA en sa saklig grund som mojligt. Betraffande trafikinvesteringar
foreligger brister i kunskaperna frdmst vad galler miljo- och regional
politiska effekter. En beddmning av kunskapsléaget for miljoeffekter
visas i tabell 6.2 (Stolz,1980).
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Tabetl 6.2. KvtuvtLfi-LeAbaAk&te-vi hoi, mcljoe”kteA.

Ar kvantifiering omdijlig, vilket sarskilt galler de estetiska effekt-
erna far man i stallet |ata manniskor direkt gora en beddmning efter
en poangskala eller dylikt. For typiskt "kvalitativa" verkningsomraden
ar det inte meningsfullt att i "kvasivetenskaplig" anda stka pressa
fram funktionssamband eller matematiska formler. Inom sadana omraden
handlar det om sadana komplex att sunt férnuft och ingenjorsmassig
fantasi ar battre an att soka efter en oséker formel som andra anda
inte kan begripa ( Stolz,1980).

Vid genomférandet av MUA i praktiken hdvdas det att en viktig férdel
ar att den kraver farre data. Sadana yttranden ar helt vilseledande.
Grunden till detta harror sannolikt frAn att den teoretiska littera-
turen 6ver MUA domineras av diskussioner kring mal systemet, normen'ng
(omvandling till maluppfyllelsegrad) och sjalva viktningsforfarandet.
Effektbeskrivningen forsummas daremot. Darmed uppstar intrycket att
MUA har mindre informationskrav &n andra metoder. Detta &ar dock ett
misstag. Beskrivning och berdkning av atgardernas effekter &r grund-
laget for alla utvarderingsmetoder. Uppfylls inte samma hdga krav som
stalls pd NKA, dvs att "with-and-without-principen” kan uppratthallas
och att tillforlitliga prognoser 6ver effekternas tidsmassiga utveck-
ling foreligger, blir en MUA precis lika otillracklig som en NKA.

Om inte dessa hoga krav strikt uppratthalles forlorar metoden i tro-
vardighet och det finns risk for att MUA fullstandigt forkastas av
politikerna (Eekhoff och Schellhaéss,1978 ).

6.2 Allsidighet
Kravet pa alZsldiLghzt kan delas upp i foljande aspekter:

- ett Overgripande malsystem bor ingd i alla nytto-kostnadsunder-
sokningar

- aven effekter som inte kan varderas i pengar maste ingd i mal-
systernet

- man far inte begransa sig till den egna planeringssektorn

- aven fordelningsaspekter maste beaktas

- tidsfaktorns betydelse far inte negligeras.

Oaysett vilken typ av nytto-kostnadsundersdkning det rér sig om, bor
man alltid borja med att studera brister, diskutera mal och stalla

upp ett malsystem. Malsystemet tjanar syftet att definiera planering-
ens innehall. Det mojliggor for analytikern att med utgangspunkt fran
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de pd det politiska planet yttrade allmadnna fraserna och allmanna
overordnade malen (Fischer,1976) :

- ordna malen innehallsmassigt

- transformera malen till operationella delmal

- kontrollera malen med hansyn till deras innehdllsmassiga
Omsesidiga véaxelrelationer.

Forst sedan malen klargjorts ar det lampligt att fundera over vilken
typ av nytto-kostnadsundersdkning som bér komma till anvéndning for
olika delar av malsystemet. | detta avseende uppvisar de flesta NKA
brister. | allmanhet upprattas inget mal system utan nytto- och kost-
nadsposterna stalls omedelbart upp. Darigenom framgar det inte klart
for beslutsfattaren, vilka delar av mal systemet som ingar i analysen
och vilka som uteslutits.

Alla effekter maste beskrivas, vare sig de uppstar for trafikanten,
trafikforetaget, de boende eller for allmanheten. Mal systemet gors
ofta for snavt i NKA, eftersom maximering av bruttosocialprodukten
bildar den enda teoretiska utgangspunkten. Den klassiska NKA tar en-
bart hansyn till kostnader och nytta som gar att uttrycka i pengar,
ovriga faktorer far vagas in mer eller mindre intuitivt vid besluten.
Detta ar inte tillrAckligt. Storre allsidighet vid NKA innebar sasom
forklarades i EG-rekommendationen (kap 3) att aven svarvarderade mal
som

- markanvéndning och regionalpolitik

- inkomstférdelning, sysselsattning och social integration
- industriell och teknisk utveckling samt

- miljopaverkan

maste beaktas vid utvarderingen.

Svagheten hos NKA bestar alltsa dari att enbart en del av alla for
samhaéllet relevanta effekter kan varderas monetart. Dessutom beddms
ett projekt enbart ur samhélliga effektivitetsaspeketer. Andra viktiga
aspekter kan darfér komma att forsummas t ex Overordnade samhélleliga
mal och fordelningsaspekter. Styrkan hos MUA &ar att den tillater ett
mycket friare val av malindikatorer. Underlatandet av en monetarisering
i MUA gor det mojligt att direkt ta med verkningsomraden som i NKA
betraktas som "intangibles". Denna fordel astadkommes emellertid genom
att tillAta olika matnivder (grovhet) vid kvantifieringen av effekterna,
vilket leder till att jamforelser (varderingar) dem emellan i alla fall
ar problematiska (Fischer,1978).

Det ar viktigt att inte fordel ningsaspekten gldms bort. Tidigare gallde
vid genomférandet av en NKA att alla konsekvenser skulle behandlas
oberoende av van. de uppstod och vdlken del av samhallsekonomin som pa-
verkades. Vidden av ett sddant krav ar latt att inse vid tillampning

pd bedémning av infrastrukturinvesteringar med regional pol i ti ska konse-
kvenser. Alla regionala och personella omfdrdelningseffekter skulle
saledes ignoreras. Ett sadant forfarande ar inte langre forsvarbart.
Regionalpolitiska och inkomstfordelningseffekter behandlades ocksa redan
i det koordinerade investeringsprogrammet (Fischer,1978).

Ett allsidigare synsatt betyder ocksa att hansyn bor tas till effekter
som uppstar vid olika tidpunkter och under projektets hela livslangd.
Detta ingar som en naturlig del i NKA. Diskontering i MUA férekommer
daremot inte. For att jamféra nytta och kostnader vid olika tidpunkter
ar den dock nodvandig. Sker detta ej gynnas kortsiktiga l6sningar.
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Man bor darfor Oyerydga om inte nagon typ ay diskontering bor in-
foras &ven vid MUA. Med hj aIIa av_malsokningsexperiment som ?enom-
forts under 1970-talet (Koelle,1975) har en motsvarighet till diskon-
teringen tagits fram daven for icke-monetdra véarderingsforfaranden.
Metoden innebér att en tidsberoende viktning infors for olika delmal.
Detta mojliggér tom ett mera kvalificerat hénsynstagande till tiden
an i NKA, genom att i princip olika tidspreferenser (réntesatser) kan
inforas for enskilda nytto- och kostnadselement (Fischer,1978).

Om detta fOrfarande anses for komplicerat, bor man atminstone noga
overvaga for vilket &r effekterna bast bor berdknas, for att dessa ska
bli ndgorlunda representativa for projektets hela Ilvslangd

6.3 Representativitet
Kravet pa /ie.pn.eAe.ntatlvit&t innebar foljande:

beddmningen ska grundas pd radande samhéllsvarderingar
berattigade gruppintressen bor beaktas

opinionen pad orten bor kunna fangas ulp

expertbeddmningar bor jamforas med allmédnhetens vérderingar
politikernas bedémningar bér vara utslagsgivande

Varderingen i MUA medfér alltid en konflikt mellan representativitet
och sakkunskap. Foljande personkategorier kan komma i frdga for var-
deringen:

- den politiske beslutsfattaren p g a kompetens eller maktstall-
ning (kommunalrad, delstatsregermgz

- den berorda allménheten, vilken definieras av projektets influ-
ensomréade

- analytikern dwvs utredningsmannen sjalv

- sakkunniga dvs neutrala experter inom resp vetenskapsomrade
som berors av atgarden.

| idealfallet bor vi vid viktningen garanteras

- att de enskilda besluten traffas pad grundval av optimal kunikap
och information (kognitiva dispositioner)

- dessutom méste de i vart samhalle nddande vivid&vLngaAm i rimlig
omfattning beaktas (evaluativa dispositioner).

De ovan uppréknade viktningsméjligheterna har alla bide for- och nack-
delar. | praktiken vanligast ar att interdisciplinara expertgrupper
anvands vid viktningen. Darmed hoppas man uppnd ett visst narmande till
idealfallet atminstone gentemot en viktning genom utredningsmannen sjalv.
Man bor dock uppmérksamma fdljande synpunkter (Tiefenthaler,1977):

- ett varderingsteam med en annan sammanséttning kan komma till
andra viktningsresultat

- de t|||fragade experterna kommer i allmdnhet ur liknande sociala
skikt och paverkas darfor av varderingarna hos dessa.

- de medverkande fackexperterna méste i allmanhet fatta fackover-
gripande beslut, vilket de endast ar delvis kompetenta till.

Principiellt galler darfor att man bor undvika att lata tjansteman eller
experter goéra viktningen annat 4n pd lagre nivaer, eftersom de knappast
kan anses vara representativa for befolkningen.
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For varderingsfasen i MUA anvands andd i praktiken oftast expert-
enkater. Av hittills genomfdrda enkater har man dragit foljande
slutsatser (Glick och Krasser,1980):

- expertenkdten anses vara den enklaste och mest praktiska végen
att erhalla subjektiva varderingar

- expertviktningen genomférs bé&st som en flerstegsenkét (Delphi-
metod)

- expertviktningen bor goéras for varje varderingssituation

- lamplig sammanséttning av experterna hanger samman med typ av
beslut

- experterna maste delvis ocksa foretrada befolkningens och de
berérdas uppfattningar.

Harmed framgar de vasentligaste problemen, namligen representativitet
och enkatmetod. Tyvarr tvingas man konstatera att expertviktningen inte
kan anses representera den nddvandiga avvagningen mellan olika intres-
segrupper. Man har dock kommit underfund om att bedémningarna &r desto
mer enhetliga ju storre fackkompetens och ju snavare omrade bedém-
ningen avser. Expertviktningen forblir saledes vad den ar och kan vara.
Fackexpertens beddmning av ett fackproblem. Av detta foljer att alla
expertviktningar maste jamforas med och justeras med hansyn till all-
manhetens varderingar innan de kan anvindas i en MUA. Foér viktningar
pa lagre nivaer (t ex dagbuller gentemot nattbuller eller stadsbygg-
nadsmassiga gentemot arkitektoniska kvaliteter) boér dock experternas
uppfattningar kunna godtas bl a av praktiska sk&al. Var gransen mellan
expertbedomningar och mer 6vergripande (politiska) viktningar bor ga
ar politikernas uppgift att bedéma.

Kritikerna till MUA brukar med stod av ovanstaende havda att viktningen
dar endast tar hansyn till varderingarna hos ett fatal analytiker eller
beslutsfattare, medan i NKA de anvanda marknadspriserna aterspeglar
véarderingarna hos hela samhéllet. Inom det har betraktade tillampnings-
omradet - infrastrukturinvesteringar inom trafik- eller stadsbyggnads-
omradet - kan dock inte heller de ekonomiska premisserna for har-
ledning av kina. marknadspriser annat dn undantagsvis anses vara upp-
fyllda. Det ror sig har om kollektiva tjanster for vilka samhallets
varderingar i de flesta fall mdste simuleras’! genom mer eller mindre
sakra skattningsmetoder. Aven om metoden att harleda samhéllets véar-
deringar genom berdkning av konsumenternas betalningsvilja kan accep-
teras, sd innehaller ansatsen med forebyggandekostnader |kompensations-
Ipstnader) sd manga diskutabla antaganden, att den maste andes vara
precis lika subjektiv som viktningssteget i MUA (Fischer,1978). Trots
den soynbarligen rationella grunden hos varderingarna i NKA maste man
alltsa komma ihdg att dven dessa vilar pd ett antal mer eller mindre
tveksamma eller osdkra antaganden. En tillkommande synpunkt ar darvid
att det endast ar ett fatal experter forunnat att kunna beddma dessa
antagandens giltighet. Varderingarna sker darfor i stor utstrackning
utanfor politikernas och allmanhetens kontroll, vilket val bidragit
till dessas skepsis mot NKA. Tidsvarderingen gar ju tyvarr ej heller
att kontrollera lika enkelt som t ex funktionsdugligheten hos en
trafiksignal.

Att skiljaktiga uppfattningar uppstar ar naturligt och kan forklaras
med olika gruppers skilda intressen. Sd bestar nastan alltid motsatta
uppfattningar mellan den som orsakar en negativ miljdeffekt ( t ex
vaghallaren eller vagtrafikanten) och de som direkt drabbas av den-
samma. Allméanheten i vid mening forvantar sig i sin tur som neutral
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pir.t att besluten fattas enligt demokratiska beslutsregler och att
uppfattningarna hos de medverkande, de berdrda, véaghallaren och all-
manheten pd ett balanserat satt tas till vara (Glick och Krasser,1980).
Relevanta gruppintressen bor sdledes beaktas. For att kunna géra detta
pa_ett mer differentierat satt har det med hansyn till olika gruppers
skilda sensibilitet framst for miljoeffekter foreslagits att infora
viktningen enligt tabell 6.3 (Tiefenthaler,1975). Ett annat férslag ar
att satta hogre vikt pa negativa effekter, eftersom manniskor &r sar-
skilt kansliga for dessa (Cerwenka,1979). Ytterligare ett exempel pa
orientering mot grupﬁintressen &r VURM (exempel 4) déar viktningen

av utbudskvali teten hérleddes direkt ur prognossystemet. Detta inne-
bar att varderingen styrs direkt av trafikanternas beteende. Darmed
erkanns de berdrdas - 1 detta fall trafikanternas - rétt att sjilva
vikta vérdet av olika utbudsparametrar (snabbare, tédtare eller bekvém-
are resor). Med hjalp av denna teknik har ocksd tidvarden for olika
ﬂglartgv en resa (vintetid, restid, gangtid) och for skilda fardmedel
ari etts.

Anlieger Einwohnergleichwerte

Einwohner
Arbeitsplatz
Besucher
Schulplatz
Kindergartenplatz
Altenheimplatz

W N NN O O -
M o oo 1 »o

Krankenanstaltenbett

Tabell 6.3. InvanaAvikteA fon kiaA&ifiee/iing av miljo&eniibilitet hoi
befolkningen intill tAafikleden.

Om forvantningarna pd nytto-kostnadsundersokningar &r att finna en
metod som motsvarar marknadsmekanismen, da foljer definitionsmassigt
att nytta och kostnader ska orientera sig mot de varderingar, som de
direkt paverkade av offentliga projekt uppvisar. Legitimerade att
representera enskilda individer ar enbart demokratiskt valda politiker.
De politiska beslutsfattarna &r emellertid lekmén, for vilka en sakligt
grundad bedémning av naturliga skal stoter pd svarigheter. Vardering
och viktning av icke-politiska experter ar daremot lé&ttare genomférbar,
men inbegriper i stéllet legitimitetsproblemet. Har &r instéllningen
till de demokratiska mekanismerna i samhd@llet viktig. Anser man att
befdlkningens preferenser kan foretradas av politikerna i ofdrvanskat
skick, da bor dessa delta i och ge grundlag till alla tre typer av
nytto-kostnadsundersokningar. Om man i st&llet ser forbattringar av det
demokratiska systemet (beslutsmetoderna) som énskvart och realistiskt,
med andra ord att foretradarna for de politiska partierna forvranger
befolkningens vérderingar, da &r man narmast bojd till att se NKA™ (som
utgér fran marknadspriser och betalningsvilja) ‘som mindre problematisk
vad gédller representativiteten (Mildner,1981).

| vart demokratiska samhille ar det emellertid tills vidare sjalvklart
att det ar framst politikernas asikter som ska aterspeglas i vérderingen.
Politikern maste darfor alltid ges mojlihet att sjalv delta i bedomningen,
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men tidsbristen gor att den ideala l6sningen sallan &r mojlig.

En rimlig losning pa detta problem ar att analytikern tillsammans

med experter ger forslag till vérdering av de olika effekterna,

vilka sedan justeras eller godkdnnes av politikerna. Varderings-_
processen forblir dock hur starkt formal iserad den &n &r - principi-
ellt subjektiv. For att inte forstdndig subjektivitet ska sl& over

i oforstandig godtycklighet, maste de T varderingsprocessen medverk-
ande sakkunniga informera de politiker som ska godkanna viktningarna
Ingaende, om radande varderingsgrunder. Saklig grund for varderingarna
bor alltsd sokas. Darvid kommer aven allminheten in genom att expert-
erna bor soka stod i enkéter och liknande dar allménheten har haft
mojlighet att uttr){cka sina preferenser. Vid enstakadprojekt i mindre
kommuner torde politikerna i vissa fall sjalv kunna delta i vérder-
ingen. Eventuellt kan en arbetsgrupp med foretréadare for~olika intres-
sen inom kommunen bildas. | 6vriga fall boér politikerna atminstone
godkédnna sjalva varderingssystemet. Sarskilt viktig ar en politisk
avvagning i de fall dar malkonflikter uppstar.

Medan NKA &r inriktad p& samhéllsekonomin som helhet, orienterar sig
MUA efter individuella eller gruppvisa varderingar. Varken en orien-
tering enbcuvt mot den samhéallsekonomiska effektiviteten av en &tgard
elleA mot individerna eller intressegruppers varderingar kan dock till
slut vara utslagsgivande for besluten. Den politiska beslutsfattaren
maste sjalvklart séval tinka pd samhallets vil som pd berattigade
gruppintressen (Heimerl,1980).

6.4. Allmangiltighet

Allméangiltigheten ror framst sattet pd vilket virderingen eller vikt-
ningen genomférs. Om denna gors pd ett entydigt och enhetligt satt kan
erfarenheterna foras vidare sd att sd smaningom en gemensam Varderings-
bas uppstdr. For att detta ska ske kravs foljande:

- véarderingsmomentet bor inriktas pd att kunna ge végledning i
framtida liknande beslutssituationer

- normering och viktning i MUA ska vara logiskt uppbyggda )

- komplicerade omskaleringar som minskar forstaelsen” bor undvikas

- komdplex mélviktnin?( bor genomforas

- varderingarna ska kunna sakligt motiveras

Nér det galler varderingen bor vi strdva efter okad allméangiltighet.
Erfarenheterna fran tidigare varderingar méste pad ett enkelt satt
kunna utnyttjas vid senare beslut. Det férekommer emellertid tvivel
pd att det overhuvud taget kan forekomma allmangiltiga indikator-
vikter. Tveksamheten grundas pd foljande resonemang (Stolz,1980):

a) Vikterna ar forst och framst rumsvariabla. De kan skilja si?
frdn plats till plats, region till region och fran land til
1nad, eftersom ocksa befolkningens kanslighet och mdjligheterna
att forverkliga sin anspréksniva ar olika. Hir spelar uppenbar-
ligen ocksd utgdngssituationen - vi kan kalla den "forbelast-
ning" - en viktig roll.

b) Vikterna ar tidsvariabla. De kan p g a andringar i anspraks-
nivan forandra sig_under tidens lopp. Ett markant exempel pa
detta &r att anspraken vad géaller frihet fran bullerstorningar
under de senaste aren standigt skruvats upp.

C) Vikterna péaverkas avsevart ay olika randbetingelser. Bl a kan
ndmnas antalet arbetslésa, svarigheterna med energiforsorjningen
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och yalframgangar for bestamda intressegrupper. Vikterna
paverkas utan tvekan ocksd ratt avsevart av massmedierna.

Av detta resonemang foljer att indikatorvikterna maste bestammas for
varje enskilt projekt, varvid man naturligtvis bdr orientera sig mot
resultat fran expertenkater och opinionsundersokningar.

Jag haller dock inte riktigt med om detta. Givetvis bor lokala avvik-
elser alltid tolereras och kanske vélkomnas som ett led i nardemokrati-
stromningarna i samhallet. Skillnader mellan stad och land eller olika
landsandar ar ju naturliga. Olika viktningar av mal indikatorerna inom
samma stadsdel kan daremot inte lika latt forklaras. Var gar gréansen?
Det galler bl a att klara ut hur mycket viktningen egentligen beror pa
de yttre forhallandena pd orten och alltsd annorlunda uttryckt influ-
eras av laget pd maluppfyllelsekurvan och hur mycket som ar "akta"
avvikelser, d v s en annan uppfattning trots att de existerande for-
haIIandena ar likvardiga. Om detta beroende mellan viktningen och laget
pa mal uppfyll el sekurvan kan klaras ut borde en viss stadga i beddm-
ningarna vara mojlig. Beslutsfattaren kan sedan utifrdn de allman-
giltiga viktningsférslagen goéra justeringar i onskvard riktning i
enlighet med sina egna varderingar.

Redan normeringen i MUA (omvandlingen av indikatorvarden till malupp-
fyllelsegrad) ar problematisk ur allméangiltighetssynpunkt. Det finns

en méngd skilda forslag hur detta ska ske. Vanligast &ar nog att man
méater maluppfyllelsen med en skala fran 0 till 100 poang (alternativt
0,0-1,0 eller 0-10). Den storsta svarigheten bestar dd i att bestamma
nollpunkten och 100-podngspunkten. Sakert &ar det inte riktigt att ge
det samsta planalternativet 0 poang och det bésta 100 poédng, som i
Wienerwald Schnellstrasse. Detta kan l&tt inses genom att man bryter
mot kravet att en forandring av vardet pad en mal indikator atminstone
ska ha nagon effekt pad totalomdomet. Vid t ex enbart tva alternativ far
ju det bésta alltid 100 podng och det sdmsta alltid 0 podng. Effekternas
storlek har da 6verhuvud taget ingen betydelse. Ytterligare en foljd av
detta ar att tillkomsten av ett nytt alternativ paverkar bedémningen

av de tidigare, vilket inte bor fa forekomma. Forfarandet strider dar-
med mot kravet pd s k transitivitet. Om vid jamforelsen mellan A och B
ytterligare ett alternativ C infors, kan det hénda att alt C ar battre
& B och alt B ar battre &n alt A samtidigt som A ar battre an C. | ett
sddant lage ger metoden inget entydlgt svar pd vilket som ar det bésta
alternativet. Andd forekommer sadana forfaranden i flera genomférda
MUA (Wienerwald, Hamburg, Solothurn).

For att undgd ovanstdende problem bor maluppfyllelsen bestammas fri-
stdende fran vilka alternativ som konkurrerar. Den enklaste och natur-
ligaste skalan ar val 100-poangskalan som stracker sig fran “idealt"
till "oacceptabelt'. Ett vettigt forslag ar darvid att ge 0 resp 100
poang till de inom ett visst omrade férekommande extremvardena (Turow-
ski,1972). Alternativt kan man som i VURM-utredningen alltid utgd fran
nulaget, vilket ges ett varde i mitten av skalan, d v s 50 podng. En
sddan allmangiltig skala har manga fordelar. Kan man inrikta diskuss-
ionen pa vad som ar "ideal standard" resp "oacceptabelt" finns det hopp
om att en,viss allmangiltighet &en ska infinna sig nar det galler MUA.
Troligtvis ar det dd ocksd lattare for politikerna att acceptera for-
farandet och att kontrollera beddémningarna mot sina egna varderingar.
De foreslagna Over- och undergranserna kan darmed bilda utgangspunkt
for liknande utredningar i andra stader och lander. P4 sd satt far de
motsvarande status som t ex tid- eller olycksvéarderingen i NKA.

Kunde man sedan losgbra sig fran att extremvardena inte far Gver-
skridas vore mycket vunnet. Dad skulle det bl a vara lattare att

10 - J7
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gbra en rattvisande beddmning av "ovéntade" alternativ t ex nya
transportmedel eller sarskilt k&nsliga miljoer. | princip borde

man kunna utgd fran en skala 0-100 poang, men andd lata denna vara
oppen, d v s tillata varden under och Over granserna i undantagsfall.
Da skulle inte gransvardena vara lika ké&nsliga och avgdrande for
resultatet som nu ofta ar fallet. Sdvida det inte forekommer ndgon
naturlig grans for en mal indikator bér méluppfyllelsekurvorna normalt
vara av typen S-kurvor eller uppvisa asymptoter vid gransvérdena. Dia han
ett dverskridande av gransen endast marginell betydelse och man kan med
fog hdavda att man tackt in omradet mellan “idealt” och "oacceptabelt”.

I E)raktiken viéljs dock oftast linjara funktioner, vilket kan fa till
foljd att differentieringsméjIigheterna mellan olika alternativ be-
gransas. Mer komplicerade nyttofunktioner &r dock ofta berattigade.

Bl a motsager det den moderna nyttoteorin att nyttan sammanrdknas addi-
tivt oberoende av pa vilken nivd maluppfyllelsen ligger for de olika
mal indikatorerna. Den ekonomiska principen om avtagande grénsnytta
implicerar ocksd krokta maluppfyllelsesamband (Fischer,1978).

Nér det I(‘:E(aller viktningen i MUA &r det viktigt att ha kontroll Gver
under vilka forutsattningar denna sker. Det foreligger t ex alltid

en fara att vaAd&vLngm paverkas av On.vCtnEningan. om effektens storlek.
Om man ska bedéma ett projekt dar man vet att bullerstdrningarna kommer
att vara ett stort problem ligger det nara till hands att mal indikatorn
for buller varderas upB. Om sa sker far man naturligtvis ett syste-
matiskt fel genom att bullereffekten i praktiken dubbelrdknas. For att

i mojligaste mén undvika detta bor malsystemet stallas upp och maélindi-
katorerna viktas helt obeAoe.nde. av itt Vt&At pn.oj2.kt, alltsd precis
tvartemot vad de flesta MUA-analytiker h&vdar. Helst borde ett over-
gripande malsystem inklusive viktning av mal indikatorerna goras for
planeringssektorn som helhet (trafikplanering, utvecklingsplanering
eller markanvandningsplanering pa nationell, regional eller lokal niva).
For det konkreta projektet kan sedan de relevanta delarna i detta system
Overtas efter behov medan resten uteldmnas.

| den teoretiska litteraturen angdende MUA hdvdas vidare att sattet pi
vilket mdl indikatorn méats inte har nagon betydelse vid viktningen. Detta
maste avfardas som rent nonsens dd det ju inte kan finnas nagon slags
universell skala for maluppfyll el segraden. Det finns ju tvartom ett
klart samband mellan mal indikatorernas matskal or, transformationen till
maluppfyllelse och viktningen. Om detta inte ar sjalvklart, kan det inses
genom att ndrmare studera ekvationen for nyttovardet (Ni):

Ni | a(k) * ni(k)
dar g(k) = vikt for k:te indikatorn och

n.(k)= mél uppfyll el segrad for i:te alternativet avseende k:te indi-
katorn

och for maluppfyllelsegraden:
n/k)= hi + fi-(k)

dar hi = konstant och

Ti(k) funktion fér omvandling av det k:te indikatorvardet till
maluppfyll el segrad.

Om inte konstanten hi infors innebar detta att exakt samma funktion kan
anvandas for alla ténkbara skalor hos indikatorn, vilket ar orimligt.
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Konstanten hi har alltsd uppgiften att anpassa _funktionen f-j (k)

till valet av skala. Mellan viktningen av en mal indikator och dess
normering (omrékning till maluppfyllelse rad) bestdr ett dmsesidigt
beroende, vilket kan tolkas sd att en viktning inte kan goras utan
kénnedom om normenngsfunktionens utseende (Glick och Krasser,1980).

Harav foljer ocksd att det ar orimligt sa som ofta sker i MUA att
normeringen och viktningen gors helt oberoende av varandra av olika
personkategorier (utredare resp beslutsfattare). Vissa analytiker har
ocksd inseft detta och hivdar att det ar viktigt att de som gor vikt-
ningen ocksd accepterar de foreslagna normeringsfunktionerna. Enligt
min mening racker detta dock inte for att fa en konsekvent viktning.
Bedomarna blir namligen i detta fall Overanstrangda. De forutsatts
kunna korrigera sina indikatorvikter allteftersom mal indikatorns mét-
skala och normeringsfunktionens utseende féréndras av utredningsmannen.
Detta ar hogst sannolikt att krdva for mycket.

Ett konsekventare forfarande vore i stallet att genomfora malviktningen
genom att bestdimma utbytesrelationer genom s k parvisa jamforelser.

En sddan jamforelse har fordelen att den inte kraver for mycket av
bedomarna. Framfor allt psykologiska undersokningar har visat att ett
antal enskilda beddmningar &r mer tl||f0l’|lt|l?a an en total beddmning
(Korridorbericht,1974). Vid stora malsystem blir dock antalet parvisa
jamforelser valdigt stort. Risken ar darfor att bedomaren trottnar under
arbetets gang. Ett satt att undvika detta skulle kunna vara att lata
bedémarna_sjalva eller med hjalp_av slumpen valja ut ett begransat antal
parvisa jamforelser. Genom att lata fler personer inbegripas i bedom-
ningsteamet skulle andd pa detta satt alla delmal kunna tackas upp.

En sddan s k_komplex viktning garanterar en medveten viktning och bor
genomforas pa foljande satt:

a) | forsta vandan tillfrdgas bedomarna enbart om matt och métskalor.
Resultat fran liknande enkater presenteras, men bedémarna kan sjalva
vélja annan kurvfcrm dwvs ett annat samband mellan indikatorvérde
och” maluppfyllelse. Detta kan enklast ske med hjalp av de 12 prin-
cipiellt olika typkurvorna i figur 5.18. Forutom kurvform ska
extrempunkterna (0 resp 100 poan%) anges. Bedomaren bor ocksd till-
fragas, vilket motiv som ligger bakom den foreslagna kurvformen.

Bedomaren maste vidare infqrmeras om att varje steg i maétskal an
x 5710, 10-* 15 podng pa respektive skala:

b) Sedan kurvformen inom resp |nd|katoromrade faststallts gors en ny
bedgmning. 100 poang. ska nu fordelas pa de olika indikatoromréade-
na sa att’ de anger V|kten av en lika stor skalforskjutning t ex

5710, 10-45 poang pa resp skala.

C) Eventuellt_genomfors ytterligare en omgan? for att cka samstam-
m| heten. Bedémarna forvantas kunna fordela poéngen rationellt
d hjalp av parvisa jamforelser mellan de utvalda indikatorom-

ra ena.

Det vanligaste sattet att genomfora viktningen i MUA ar trots ovan-
stdende att inom ramen for en expertenkét fordela 100 V|ktpoan 04
mél indikatorer, vars mattenheter inte alls eller ej entydigt ini-
erats. Vikterna i MUA utgors alltsd i regel av procentsatser. T|II

exempel
g(1) =80% och g(2) = 20%

Vad betyder da forhallandet g(:g(2) 80:20 eller 4:1? Jo, att ! matt-
enhet av en vara k] ar fyra ganger sa mycket vard som 1 méttenhet av
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vara k2- Antar yi att mattenhet

k| = 6l (bestamt marke) 1
kg = potatis (bestdmd sort) kg

sd ar alltsd 7 £ 6l = 4 kg potatis, eftersom 6l ar relativt sett sa
vardefullt att man behdver 4 kg potatis for att kompensera sig for
forlusten av 7 1 Ol Detta exempel visar samtidigt att ett uttalande
om vardet utan angivande av mattenhet ar innehallslost. Sakert haller
de flesta med om att det vore egendomligt om nagon skulle postulera

1?2 6l = 4 ? potatis

men lamna Oppet vilken mattenhet han menade eller overlata till MUA-
analytikern att ange om fragetecknet ska sta for dl, | eller hl resp
hg, kg eller ton. S& markligt beter sig emeTiertid den, som uttrycker
vikter i procent och darvid inte anger i vilken sort mal indikatorerna
ska matas (Strassert,1981).

Vore & andra sidan indikatorernas mattenheter entydigt definierade
skulle det vara svart for de tillfrAgade experterna att stalla upp ett
konsistent viktningsschema. Det faktum att ofta utan svarighet 10,20
eller 30 indikatorer viktas, tillAter egentligen endast slutsatsen att
bedémarna inte riktigt vet, vad de gor (eller borde gdra). Men &ven om
de visste detta, kunde den som ledde enkaten inte dra ndgon nytta av
detta, ty de individuella uppfattningarna om indikatorernas mattenheter
meddelades honom inte (eftersom de heller inte 6nskades). Man maste dar-
for frdga sig, om vid en berdkning av en genomsnittlig vikt for varje
indikator, genom enkaten nagot annat erhalles an obegripliga siffror,
vilket ocksa staller den darigenom erhallna total bedémningen i tvivel-
aktig dager. Denna slutsats kan heller inte olika manipulationer (om-
skalering och normering) fran analytikernas sida andra pa (Strassert,
1978).

Normalt genomférs allts& viktningen i MUA genom s k naiv viktning.
Vilken inneb6rd har dd denna? Om antagandet att vikten kan sattas
oberoende av matskalan vore riktigt borde en person inte paverkas av
miljén omkring honom. Detta ar helt sakert felaktigt. En alternativ
tolkning kunde dé&arfor vara att personen gor sin beddémning avseende det
onskvarda i att en relativ forbattring av en viss effekt (t ex buller)
sker i forhallande till andra effekter. P4 sd satt kan en teoretisk
forklaring ges till varfor han varderar bullret hogre da han sjalv
lider av bullerstdérningar. Den senare typen av viktning betyder en sam-
tidig beddmning av vikten for buller och utseendet pa den tillhérande
mal uppfyll el sekurvan (och implicerar en krokt mal uppfyll el sekurva for
buller). Ytterligare en tolkning (Strassert,1981) ar att viktningen i
MUA kan liknas vid uppdelningen av en finansiell budget pa olika verk-
samhetsgrenar. For att kunna sdga nagot om viktrelationerna, maste dock
aven med detta antagande, utbytesrelationerna mellan delmalen vara kanda.
Det genom splitting-forfarandet berdknade forhallandet kan inte sattas
lika med de sokta viktrelationerna g(l):g(2), eftersom de fordelade
poangen har motsvarar vikten multiplicerad med effektstorleken och inte
vikten enbart. Vilket av ovanstdende antaganden (eller eventuellt ytter-
ligare nagot annat) som &r riktigt ar oklart. For att viktningen i MUA
ska bli entydig kravs dock att man |ater bedémaren sjalv samtidigt ta
stallning till maluppfyllelsekurvans utseende, dess extremvarden och
indikatorvikten eller att forfarandet med parvisa jamforelser tillampas.

Om vérderingen i MUA gérs av en sarskilt tillsatt kommission med poli -
tiker och allménhet representerade kan det dock bedémas som omdjligt att
genomféra komplex malviktning. | sadana fall bor utredarna i efterhand
visa konsekvenserna av denna viktning for deltagarna genom att stalla
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upp likyardiga effekter for olika delar ay mal systemet som i korri-
dorundersokningarna. Den forsta viktningen far da ses som en prelimi-
nar viktning, som justeras i en andra omgdng genom att bedoma om lik-
vardighet mellan de beskrivha effekterna verkligen kan anses forligga.
Logiken i varderingssystemet boér darvid klaras ut innan resultaten for
de olika planalternativen foreligger. Annars &r risken for manipula-
tion uppenbar. D& ar det latt hant att kommissionsmedlemmarna (med-
vetet eller omedvetet) rattar sina varderingar efter vilket resultat
de oOnskar.

En fordel i NKA, som kan sdgas vara inbyggd i metoden ar att man ska
forsoka motivera sina varderingar sa objektivt och rationellt som moj-
ligt. Detta borde aven galla MUA, men dar franhander man sig detta
allltfor enkelt genom att axiomatiskt forklara att varderingarna ar och
forblir subjektiva. P4 sd satt utesluts en meningsfull dialog med och
ett utnyttjande av NKA vid ett i huvudsak maluppfyllelseanalysiskt an-
greppssatt. Tyvafr skymmer man darvid att &ven i grunden subjektiva
varderingar (t ex buller) boér goéras medvetet och med fullstandig kun-
skap om de bakomliggande sammanhangen. | manga fall torde salunda en
bedémning av det rimliga i ett bullervarde pa 40 DEM per bullerstord
person och ar kunna vara en lamplig utgdngspunkt for viktning av buller-
storningar i MUA. Varderingarna kan inte bara fa ge uttryck for besluts-
fattarens egna personliga subjektiva uppfattning och kunskaper utan
maste motiveras battre t ex utgdende fran ekonomisk teori, beteendeunder-
sokningar, enkdter osv. Om t ex trovardiga medicinska undersokningar
visar att avgaser medfor ett stdrre hélsoproblem an man tidigare trott,
sd maste detta dven aterspeglas vid varderingen, oavsett om dessa fakta
annu inte kommit till allménhetens kannedom.

Viktningen ar ocksd ett problem i NKA. Normalt havdas visserligen att
marknadspriserna och det darmed sammanhéngande konsumentéverskottsbe-
greppet ar goda vardemadtare och att déarmed ingen séarskild viktning &r
nodvandig. Problem uppstar endast da inga marknadspriser finns for han-
den. Man forsOker dd i NKA att pd olika satt astadkomma en skuggvardering.
Allvarlig kritik kan emellertid riktas mot att de pd detta satt erhallna
varderingarna inte pa nagot satt ar avstimda mot varandra. Tids-, olycks-,
buller- och avgasvarderingar berdknas av olika experter utan nagot in-
bérdes sammanhang dememellan. Nagon konsekvent och medveten jamforelse
mellan effekterna som i MUA gors darfor ej. Ytterligare ett problem ar
inkomstfordelningseffekterna. Sa lange efterfrdgan harror sig fran
manniskor med nagorlunda lika inkomster, dvs individer som ligger pa
samma totalnyttonivd, kan varderingen i NKA antas vara nagorlunda riktig.
Efterfragan pa olika varor vid givet marknadspris visar da hur dessa
enligt deras egen mening bast allokerar sina penningmedel. Skaman emel-
lertid lagga ihop dessa manniskors nytta med manniskor med avsevért hdgre
eller lagre inkomster ar resultatet, dvs hur den totala nyttonivan i
samhéllet foérandras, inte langre lika sjalvklart, eftersom en penning-
enhet inte har samma nyttovarde for alla manniskor. Av detta skal kan
det vara nddvandigt att justera nyttan, berédknad ur marknads- eller
skuggpriser, av inkomstférdel ningsskél i vissa fall. Se vidare bilaga
V, dar detta diskuteras utforligare.

6.5 Sparsamhet

Trafikledsprojekt byggs till stor del med medborgarnas pengar. Det ar
darfor sjalvklart viktigt att ipcai&mkoX iakttas dvs att basta moj-
liga verkligen gors med de anfoértrodda resurserna. Detta innebar bl a:

- optimal hushallning med knappa resurser ska efterstravas
- marginal investeringens loénsamhet maste studeras
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- nollalternativet bor alltid tas med
- monetdr vardering av nyttosidan fordelaktig
- de studerade alternativen bor vara realistiska

En generell kritik som kan riktas mot MUA &r att metoden inte &r in-
riktad pa optimal hushallning med tillgangliga penningmedel. Metoden
har konstruerats for att jamfora olika alternativ for ett och samma
projekt, men inte for att rdkna ut den absoluta l6nsamheten. Denna
nackdel hos MUA kan dock relativt latt elimineras genom ett par vik-
tiga forandringar. Framfor allt boér nollalternativet alltid tas med
bland de undersokta handlingsalternativen. Till varje utvarderings-
metod hor en effektanalys, dar effekterna av varje alternativ skat-
tas sd bra som mojligt.” Varje positiv avvikelse fran nollalternati-
vet raknas som nyftta, varje negativ avvikelse som uppoffring for at-
garden. Savitt nollalternativet alltid tas med, ger detta mojlighet
att rdkna ut den absoluta lénsamheten, som skillnaden gentemot noll-
alternativet. Dérvid vore det rimligare att som i KEA summera nyttan
uttryckt i podngenheter for sig och sedan stalla denna mot kostna-
derna for investeringen (inklusive framtida uppbundna underhalls-
kostnader). Darmed garanteras en riktig rangordning mellan konkurre-
rande investeringsprojekt. Dessutom bor vid alternativval (strack-
ning eller utférande] alternativanvandningen av pengarna alltid stu-
deras, vilket garanferar att basta losningen pa lang sikt valjes (jfr
avsnitt 5.1.5).

| flera MUA (bl a Hamburtg-fallet) anser man att det ar lampligt att
redovisa resultatet utan finansiella implikationer. Ett sadant be-
rakningsresultat kan dock endast anses vara meningsfullt dd inga
kostnader for alternativet uppkommer eller di kostnaderna ges vikten
lika med noll. | verkligheten har kostnaderna dock en mycket stor
betydelse for beslutsfattarna. Knappheten pa finansiella resurser

ar det dominerande problemet sdval pa riks- som pa det lokala planet.
Det bor darfor std utom allt tvivel att man inte kan eliminera kost-
naderna fran alternativval sbeslutet (Eekhoff och Schellhaass, 1978).

For den politiske beslutsfattaren ar i pengar kvantifierade vérden
ett battre matt dven pa nyttosidan, nar det galler att bedéma inves-
teringar, som gor ansprdk pd att utnyttja de knappa skattemedlen.
Detta pastdende ager nog fortfarande “sin giltighet, &ven om man kan
hitta_enstaka personer som foresprékar att nyttan presenteras enbart
kvalitativt (icke-monetart). Alltfor langt gangna rekommendationer
kan dock uppfattas som inskrankning av handlingsfriheten i stéllet
for som beslutshjdlpmedel. Trots detta bor man lagga vikt vid en
monetér redovisning av nyttosidan. Sker inte detta har man senast
efter det traffade beslutet mdojlighet att berékna vilket varde be-
slutsfattaren har givit den kvalitativa delen av beslutsunderlaget.
Alla inser vil att det i beslutsskedet inte ar en frdga om marknads-
priser eller skuggvérderingar utan om rena politiska vérderingar
hos beslutsfattaren. Det kan vara taktiskt klokare att rdkna ut
dessa Oppet i forvag an att varderin%arna skrivs beslutsfattaren pa
nésan sedan beslutet &r fattat (Fischer, 1978).

Tidigare uppgjordes s k behovsplaner for trafikplaneringen och mot-
svarande langfristiga investeringsplaner utan konkret hansyn till
finansierinﬂsmbjligheterna. Detta ledde till att planerna nérmast
kom att galla mer som Gnskemal fradn en viss sektor an som efter an-
t];elégenhet rangordnade investeringsprogram. Det har darfor sedan
ange hort till de huvudsakliga kritiska kraven pa den Gvergripande
trafikplaneringen att denna forandras till en pad varandra foljande
behovs- och finansieringsplanering (Wissenschaftlicher Beirat beim
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Bundesminister fur yerkehr - Gruppe Verkehrswirtschaft, 1975).
Mycket har ocksd blivit battre under senare ar. Ovanstdende galler
dock an i hog grad for markanvandningsplaneringen pa alla nivaer,
oversiktliga planer, typ general- och regionalplaner gors fortfa-
rande med krav pa forandring av markutnyttjande eller trafiknat
utan att medlen for detta anges. Ingen finansieringsplan bilaggs.
Inga etappldsningar visas. Planerna visar i stallet ett idealtill-
stand som aldrig kommer att uppnds. Visserligen rader stor oséker-
het om framtiden men samtidigt borde man som medborgare kunna kra-
va att planerarna visar hur det "ideala" tillstdndet i markutnytt-
jandet ska kunna uppnds, hur det ska finansieras och hur det steg-
vis ska kunna forverkligas.

6.6 overskadlighet

Till varje nytto-kostnadsundersokning hor ocksd en sammanstallning
av resultaten. Denna sanrnanstéllning utgor i praktiken det konkreta
underlaget for beslutsfattarens stédllningstagande. Det ar sarskilt
viktigt att denna ar Ove/ukadZig och begriplig, overskadligheten
innebar saledes att:

- sammanstéliningen ska ge tillr&ckligt underlag for politiska
beslut

- den ska innehalla en klar och 6ppen redovisning av alla ef-
fekter

- den ska ge en uppfattning om for- och nackdelar for olika
befolkningsgrupper

- den ska redovisa viktiga forutsattningar och antaganden

- varderingen bor vara begriplig och latt att folja

Det viktigaste kravet pad resultatsarnnanstaliningen ar att den fyller
sin funktion, dvs ger underlag for beslut. Man bor darvid komma ihag
att beslutsfattaren arbetar under beslutstvang, dvs han maste fatta
ett beslut i endera riktningen. Den tills idag vanligen utévade prax-
isen att ange kostnaderna i pengar, men de Ovriga ursprungliga icke-
monetdra effekterna i podng utan att avslutningsvis satta kostnader
och effekter pd nagot satt i relation till varandra, ar i detta han-
seende inte tillfredsstallande. Normalt ingenjorsméssigt beslutsunder-
lag &ar bl a utformat just pd detta satt. Beslutsfattaren star darmed
infOr problemet att besluta mellan alternativ

- dar det ena ar billigare, men nyttan forhallandevis liten eller
de negativa verkningarna stérre

- det andra uppvisar hdgre nytta och mindre negativa konsekvenser,
men ocksd hogre kostnader.

Beslutsfattaren maste alltsd sjalv vaga kostnader (monetdra enheter)
mot effekter (poang) utan att han far nagon hjalp till detta. Man ar
erfarenhetsmassigt ofta bendgen att i sddana fall rakna om effekter
med hogst olika ursprungliga méatstorheter (eller tom kvalitativa
uttalanden) till nagot slags poangsumma medan en jamférelse i pengar
markligt nog avvisas. Utan att underskatta problematiken med monetéra
varderingar, sd maste man om man &r konsekvent dven avvisa en poang-
vardering, ty motiveringen for denna - helt forstaeliga - standpunkt
maste ju ligga i att de olika ursprungsmatten Overhuvudtaget inte kan
avvégas mot varandra.

Ska emellertid beslutsfattaren ges en akta hjalp frdn analytikern, sa
ar en avslutande sammanfattning 6ver alla. indikatoromraden - alltsa
saval kostnader som de ursprungliga icke-monetara effekterna - nagot
efterstravansvéart. Om darvid den jamférande vérderingen sker i monetara
enheter (NKA) eller i podng (MUA eller KEA) ar principiellt av under-
ordnad betydelse (Heimerl, 1980).
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Sammanstallningen bér vidare innehalla en effektbeskrivning, vilken
Kortfattat ska visa_for- och nackdelarna med atgarden. Genom att
studera vilka praktiska effekter ett visst utbyggnadsforslag far i
form av kortare restid, turtathet, trangsel, miljopaverkan, forand-
ring av stadsbilden, investeringskostnader m m bor politiker och
allménhet kunna bilda sig en forsta uppfattning om vilka alternativ
som &r bra och daliga. Beskrivningen bor praglas av Oppenhet och
klarhet. Séarskilt viktigt ar detta vid dlsﬁlter med olika intresse-
rupper, eftersom dessa inte alltid ser till allmannyttan, utan ofta
orsoker forverkliga egoistiska malsattningar.

Effektbeskrivningen gor det mojligt for beslutsfattaren, for vilken
nytto-kostnadsundersokningen ju ska tjana som hjélpmedel och underlag,
att kritiskt granska och omprova de foljande varderingsstegen med
hansyn till storleken pa de enskilda effekterna. Detta géaller for bade
NKA och MUA i lika hog grad. | flera MUA (bl a Hamburg och VURM) har
man tyvarr inte g*ort nagi?n sadan Overskadlig effektbeskrivning utan
koncentrerat sgg or mycket pa sjalva varderingsforfarandet. Jag tror
att det ar véaldigt viktigt for forstaelsen av nytto-kostnadsundersok-
ningar i vidare kretsar att inte den jordnéra beskrivningen av alter-
nativens effekter i praktiska termer fuskas bort. Grunddata, dvs
effekterna innan de pd nagot konstlat sétt omréknats till maluppfyll-
elsegrad, podng eller pengar ska alltid framlaggas oforfalskade till
politikerna. Sarskilt viktigt ar det att skilja pa effektbeskrivning
och effektvardering sa Ién%e metodisk enighet ej uppnatts for nytto-
kostnadsundersokningarna. Om politikerna som inte har detaljkunskaper
om olika utvérderingsmetoder, sa smaningom ska fa ¢kad forstaelse for
NKA eller MUA maste detta ske genom att de efterhand inser samman-
hanget mellan en viss effekt och resultatet av analysen. Endast pa
detta satt kan politikerna forvéantas fa fortroende Tor en metod som
de sjalva inte kontrollerar. Ett exempel pa en effektsammanstallning
fran vagplaneringen i Sverige visas i figur 6.4 pa nasta sida.

Sammanstéillningen bor ocksa innehalla en klar och Gppen beskrivning
av vilka befolkningsgrupper som drar foérdel resp forfordelas av det
tdnkta projektet. Detta underlattar en saklig politisk diskussion.
Sker inte detta kommer &ndé fordelningsaspekterna att vara viktiga i
debatten. Argument och motargument kommer da i stor utstrackning att
grundas_pa farhagor och gissningar. Uppdelning av effekterna pa olika
efolkningsgrupper, vilket skulle underlatta ett hansynstagande till
eventuella inkomstférdelningsmal &ar dock sallsynta, vare sig det gal-
ler NKA, KEA eller MUA. Detta beror inte minst pd att de &r mycket
svara att bedéma. | manga fall behdver man dock inte ga sa langt att
man gor en regelratt fordelning av for- och nackdelar. Man kan i stal-
let ndja sig med en mer Oversiktlig diskussion i kategoritermer. Ett
satt ar att ange om den storsta nyttan tillfaller bil- eller kollek-
tivtrafikanter, fororts- eller cityboende, nér- eller fjarrtrafikanter,
barn eller vuxna osv.

En annan viktig aspekt pa overskadligheten ar att de viktigaste
forutsattningarna och antagandena som ligger till grund for utred-
ningsresultatet maste omtalas i sammanstaliningen. Hit hor bl a
prognosant%gandena samt tids- och olycksvérderingen i NKA. Bety-
delsen av dessa kan vanligen illustreras med olika kanslighets-
analyser. Endast de viktigaste resultaten fran dessa bor dock re-
dovisas i sammanstallningen. Annars blir resultatet enbart 6kad
forvirring och ingen riktig hjalp for beslutsfattaren.

Slutligen &r det ocksd en vanlig uppfattning att forfarandet ska vara
"transparent”, dvs begripligt och latt att folja. Darvid anges ofta
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Framkoml ighet Reshastigheten for genomfartstrafiken be-
raknas oka fran ca 72 km/tim till ca 86
km/tim vilket innebar en tidsbesparing av
ca 40 sek per fordon. Den totala tidsbe-
sparingen beraknas till ca 23 000 fordons-
timmar per ar. Detta motsvarar ca 0,66 MKr
per ar vid en tidsvardering av 28,90 kr per
fordonstimme

Framkomligheten for kollektiv- och last-
bilstrafiken forbattras i motsvarande grad
som for ovrig trafik. Gang- och cykeltrafik
i samhallet far hogre sakerhet och battre
framkomlighet genom att genomfartstrafiken
forsvinner

Direkta kostnader Genom hdgre reshastighet och nagot langre
resvdg for genomfartstrafiken okar fordons-
kostnaderna med ca 0,11 Mkr per ar. Genom
utdkningen av vagnatet beraknas driftkost-
naderna oka med ca 0,06 Mkr per ar. De
direkta kostnaderna vantas saledes oka med
ca 0,17 Mkr per ar.

Buller Trafikavlastningen i samhallet innebdr en
forbattring med avseende pa buller-
storningar. Antalet bullerstérda personer
beréknas minska med ca 110. Detta motsvarar
en samhallsnytta av ca 0,2 MKkr per &r vid
varderingen 1 700 kr per ar for en buller-
stérd person.

Barriareffekter Trafikavlastningen innebar en sankning av
den dimensionerande timtrafiken fran 1 000
till ca 120 fordon pa befintlig vag. Sam-
tidigt andras hastighetsbegransningen fran
70 till 50 km/tim. Detta innebar att
barriareffekten forandras fran stor till
liten utefter en striacka pa 1 200 m. An-
talet personer som berdrs av barriar-
effekter forvantas minska fran ca 315 till
75 eller med ca 240 personer.

Exploaterings- Trekantens utbyggnad plane!™"
effekter till de norr om jarn*T"
Den nya vagstran®

Figur 6.4 Exempel pa efifiektdcamanAtalining Inom vagplaneringen 1
Sverige.

att MUA uppfyller detta battre an NKA. Vid ett sddant uttalande for-
vaxlar man "enkelt" och "askadligt" med "transparent". Den formenta
fordelen hos enklare forfaranden - att icke-specialister, dit &ven

den politiska beslutsnivan far raknas, lattare kan folja varderingen -
anges ofta som en Okning av forstdelsen. Om man samtidigt med presenta-
tionen av ett "enkelt" forfarande ocksd redogjorde fér den mangfald av
antaganden som gjorts (se sarskilt 6.1.4) och att resultatet berodde

pd dessa antaganden, skulle denna fordel inte langre bestd. Begriplig-
heten ar alltsd inte forstandsmassig (varfor?) utan enbart procedur-
massig (hur?), dvs man kan folja de gjorda berdkningarna. Inte heller
det tankta sambandet mellan enkelt och “icke-monetart™ haller. Ett
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icke-monetart forfarande (MUA eller KEA), som motsyarande de hoga
ansprdk som brukar stallas pd NKA, blir praktiskt taget lika komp-
lext som ett monetért varderlngsforfarande (Fischer,1978).

6.7 Praktikabilitet

Kravet pd att metoden ska vara praktiskt hanterbar for alla deltag-
ande parter innebdr att:

- uppdelningen av mal systemet inte ska drivas for langt

- man inte kan krava att alla mél indikatorer ska vara kvanti-
fierbara

- metoden mdojliggdr grova beddmningar vid tidsbrist

- ge'hlnte kravs att allmanheten tillfradgas i varje enskilt
a

Praktikabilitet innebar framst att metoden ska vara latt att an-
vénda och ge tillforlitliga resultat vid rimlig resursinsats.
‘pplevs metoden av analytiker och politiker som omstandlig, kom-
cerad och ohanterlig kommer den sékert ej heller till anvandning.
Det ar alltsd ett livsvillkor att metoden &r praktisk. Hur bra en
metod 4n ar pd det teoretiska planet forbattrar den inte besluts-
fattandet forran den anvands i praktiken. Det finns darfér all an-
ledning att lagga ner stor mdda pa att anpassa nytto-kostnadsmeto-,
derna till anvandarnas kunskapsnivd och forutsattningar. Kritiken i
detta avseende riktas bl a annat mot ekonomerna som utvecklat nytto-
kostnadsanalysen (cost-benefit-analysis) ur samhéllsekonomisk véil-
fardsteori, men anvant relativt liten tid for att anpassa metodiken,
s& att dven icke-specialister kan anvanda den pd ett riktigt satt.
Av detta skél uppfattas NKA av manga som en alltfor teoretisk metod,
som hor hemma pa en niva Over vanliga beslutsfattare. Detta har lett
till att MUA-tekniken utvecklats som emellertid har manga uppenbara
brister. En praktisk l6sning maste darfor kombinera sakligheten hos
NKA med subjektiviteten hos MUA sd att en helhetslGsnin astadkommes.
Uppbyggnaden av denna maste grundas pa en kritisk granskning av olika
I6sningsforslag. Samhallsekonomerna kan inte havda att just deras
metod ar sann” forran de ocksd kan Overtyga de breda lagren av besluts
fattare om NKAs fortrafflighet. Alltfor lite moda har lagts ned pa
detta moment under arens lopp. | stallet har de rent vetenskapliga
och akademiska momenten Gverbetonats.

Till de praktiska kraven hor att metoden méste vara anpassad till ut-
redarnas tidsmassiga, kunskapsmassiga och kostnadsmassiga resurser.

Hit hor till att borja med att uppdelningen av mélsystemet inte far
drivas for langt. Vid ett motorvagsprojekt utanfor Kiel har t ex hela
41 olika miljokriterier anvénts (Arnold,1977). Detta ar i de allra
flesta fall opraktiskt.Uppdel ningen ska naturligtvis inte heller den
drivas langre &n att nyttan 6verstiger uppoffringarna, dvs att
beslutsfattandet verkligen underlattas. Arbetsutskottet “trafik och
milj6" vid ForschungsgesellSchaft flr das Strassenwesen har darfor
nojt SI? med 12 olika miljokriterier i samband med vagplanering.
Specialdiscipliner kanske anser denna uppdel ning, al 1tfor grov, ofull-
standig eller enkel. Men s lange det inte &r bevisat att forenklingar
genom urval av huvudkomponenter leder till en atervandsgrand, bor ingen
joren ha modet att arbeta med ett urval anvandbara delmal &ven om inte
dessa &r garanterat heltdckande (Stolz,1980). En annan aspekt pd detta
ar att det inte kan kravas att alla mal indikatorer ar kvantifierbara.
Ett praktiskt utvarderingsforfarande maste kunna dra nytta av bade
kvantitativ och kvalitativ information. Annars ar risken stor att nagon
aspekt gléoms bort vilket leder till suboptimering.
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Kraven pd medborgarinflytande i planeringsprocessen innebar egent-
ligen att befolkningen ska tillfragas separat infor varje nytt pro-
jekt. Vid uppstallningen av stdrre investeringsplaner eller program
med manga projekt ar detta emellertid tids- och arbetsmassigt omoj-
ligt. Forfarandet bor darfér av praktiska skal &ven vara anvéndbart
utan att undersdka allménhetens preferenser i varje sarskilt fall.

Ett annat skal till detta &r att planeringen inte bor drivas langre
an nodvandigt, oversiktlig planering boér kunna néja sig med grova
beddmningar medan mer komplicerade och noggrannare forfaranden kan
komma i fraga for detaljplaneringen. Vid den Oversiktliga planeringen
och vid tidsbrist i utredningsstadiet bor man kunna stodja sig pd all-
manna undersdkningar av befolkningens varderingar utan att resultaten
for den skull blir vardelosa. Dessa bor dock kompletteras for konkreta
projekt och di ldsningar uppstar.

6.8 Handlingsfrihet

Handlingi*aiheten ar framst forknippad med politikernas mdojligheter
aktt medverka och paverka beslutsprocessen. Detta betyder att metoden
ska

- ge sakligt underlag for att 16sa uppkommande intressekonflikter

- ge en uppfattning om handlingsutrymmet bl a genom ké&nslighets-
analyser

- ge politikern verklig mdjlighet att fatta det avgérande beslutet.

Det ar viktigt att metoden levererar sd mycket sakinformation som
mojligt. Ddrigenom skapas bdsta mojliga grund for att lésa eventuella
konfliker. Konflikter uppstar dels inom olika grupper (férvaltning,
politiker, medborgare), dels mellan dessa. Se i%ur 6.5. Genom rela-
Rié)éloeirna inom de enskilda grupperna uppstar konflikter t ex (Schmuck,

POLITIKER

politische Entschei-
dungstrager
(z. B. Stadtrat)

Beratung

EXPERTEN

wissenschaftliche
Gutachter

BETROFFENE
VERWALTUNG

Burgerinitiativen

Parteien Fachleute in den
Verbéande Burgerbeteiligung Planungsinstanzen

Figu/i 6.5. Relationen. mellan de medvenkande i planeningipaoeenen.
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- intressemotsattningar och konflikter inom den politiska
beslutsinstansen

- konkurrens och konflikter mellan de deltagande fackomradena

- intressemotsattningar bland de berérda medborgarna samt

- meningsskiljaktigheter bland de experter som anlitas.som ut-
redare eller vetenskapliga radgivare.

Ytterligare konflikter resulterar ur forhallandet meULan grupperna ay
foljande grunder:

- forhallandet mellan den planerade forvaltningen och de politiska
beslutsfattarna karakteriseras av ett dvertag fran forvaltningens
sida p g a det sjalvklara informationsforspranget.

- relationerna mellan den berdrda allménheten och de politiska
beslutsfattarna kénnetecknas av att olika intressedgrupper ut-
ovar politiskt tryck, vilket accentueras i samband med de ater-
kommande valen

- forhallandet mellan den planerade forvaltningen och allmanheten
praglas av bristande erfarenhet av att umgas med varandra, av
misstro och av svarigheter att forsta varandra

- relationen mellan experterna och de tre andra grupperna ar at-
minstone_ibland bestamt av ett existentiellt beroendeforhallande
mellan radgivarna och deras uppdragsgivare.

Vissa intressekonflikter ar naturligtvis oundvikliga. Inom det praktiska
faltet maste dock anstrdngningar goras for att eliminera bestaende for-
domar mellan analytiker resp vetenskapsmén och beslutsfattarna. Av detta
skal maste beslutsfattarna géra sig fri fran radslan for att genom ana-
lytiska forfaranden forlora sin handlingsfrihet och beslutandemakt. |
stallet bor de se resultatet av sddana_undersokningar som ékta besluts-
hjalpmedel. A andra sidan maste den fran vetenskapen alltfor okritiskt
utslungade forebraelsen motverkas, att malen aldrig kan Overensstimma
mellan analytiker och beslutsfattare, da politikerna inte ar beredda att
vikta eller ens nimna ett for dessa vasentligt mal - rostmaximering -
hur bra samarbetet annars an foérloper (Fischer,1976).

En viktig bestdndsdel for att underlatta en forhandiingslosning vid
fastlasta positioner ar kénslighetsanalysen. Dérigenom ser besluts-
fattaren under vilka forutsattningar resultaten _ar giltiga och har dar-
for mojlighet att skatta handlingsutrymmet riktigt. Ibland tycks det
som om analytikerna i stallet forsoker délja osakerheten genom att fore-
spegla en falsk noggrannhet hos resultaten. Detta forsvarar enbart
beslutsfattandet. Genom trafikinvesteringarnas langa livslangd, sa ar
tom vid rent foretagsekonomiska anaI%{ser kéanslighetsanalyser viktiga,
eftersom langfristiga prognoser om trafikutvecklingen och betalnings-
strommarna (nyttofordelningen) nodvéndigtvis blir behéftade med osaker-
heter. Ju mer externa komponenter som tas med i beddmningsprocessen, ju
mer inte bara ekonomiska utan ocksd ekologiska, sociologiska och sam-
héllspolitiska effekter beaktas, desto stOrre blir risken att nagon
faktor slar fel, vilket naturligtvis forstarks med kalkylperiodens
langd. Kanslighetsanalyser ar darfor andamalsenliga for™ kontroll av
konsekvenserna savédl av olika ansatser for berdkning av effekterna som
av olika varderings- och viktningsantaganden. Dessa kénslighetsanalyser
ar lika viktiga for NKA, KEA som for MUA. Speciellt bdr resultaten redo-
visas for avgorande (kritiska) parametrar. Det ar ocksa lampligt att
studera_"break-even-points”, dvs dar flera alternativ &r likvardiga
eller dar nYttan precis Overstiger kostnaderna, sarskilt noga. Pa detta
satt okar Klarheten hos nytto-kostnadsundersokningarna och skepsisen
mot de subjektiva varderingar som nodvandigtvis ingar i berdkningarna
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kan darmed mildras avseyért (Heimerl,1980).

Med hansyn till att konflikter enligt ovan ofta uppstar i samband
med trafik- eller stadsplanering ar det viktigt att politikerna

har tillrackligt sakunderlag men ocksa tillrackligt spel utrymme

for att 16sa up Igkommande motsattningar. Politikerna bor saledes ha
tillracklig frihet att ompréva och justera varderingsresultatet i
enlighet med sina varderingar eller ideologiska uppfattningar. Man
bér samtidigt erkanna att politikern i férhallande till . planerings-
experter ar en lekman, varfor dessa bor ?e politikern sd mycket vig-
ledning som mojligt om vilka skél som talar t ex for en hog resp lag
vardering av en” given effekt. Det &r anda politikern eller den av
denne utsedde beslutsfattaren som till slut fattar sitt eget sjalv-
stdndiga beslut.

Trots ovanstdende vackra ord ar dock politikernas praktiska medverkan
i planeringsprocessen oftast enbart en dnskan, ett ideal som inte mot-
svaras av verkligheten. En medverkan av politikerna enligt idealet ar
omojligt, emedan (Stolz,1980):

a) det inte svarar mot politikernas mentalitet att delta i besluts-
processen i samverkan med experter och lata sig utfrdgas av dessa

b) det inte svarar mot politikernas mentalitet, att bestdmma var-
iablerna som avgor ett beslut, utan att veta vad detta har for
betydelse for slutresultatet

c) kommunalpolitikerna - och det &r dessa som slutgiltigt ansvarar
for de flesta beslut t ex inom ramen for en markanvandningsplan
- har inte tillrdcklig fackkunskap for denna sorts medverkan.
Detta konstaterande ar inget fordomande. Politikerna ger desto
mer - och det &r deras V|kt|gaste u pglft - den sunda och icke
genom standigt fackarbete “avtrubbade" manniskans synpunkter pi
varderingen.

d) kommunalpolitikerna har helt enkelt inte tid att medverka i den
nodvandigtvis langdragna malsoknings- och viktningsprocessen.

Riktigt sd pessimistisk behover man kanske &ndd inte vara. Hur ska vi

da &stadkomma verklig politisk kontroll i samband med nytto-kostnads-
undersokningarna? Enligt min mening maste flera olika vagar provas for
att l6sa detta dilemma. Vi utgar frdn att de varderingar som behdvs i
planeringen helst bér goras av_ véra politiska representanter och inte
av experter eller tjansteman. A andra sidan maste vi krava av politiker-
na att de tar sitt politiska ansvar och inte ensidiat skyller pd ex-
perterna nar resultaten blir obekvima eller forsoker undgéd problemet
genom att undvika att fatta beslut t ex i varderingsfragor. For att
detta ska vara mojligt maste traflklplanerlngen anpassas till de poli-
tiska forutsattningarna. Det &r i allmanhet omgjligt for politiker att
satta sig in i detalj i olika varderingsforfaranden. Daremot har de ofta
tillrackligt bred kunskap och formaga att gora oOvergripande bedémningar.
Av denna anledning bor man se de ingdende varderingarna som besluts-
variabler, till en del i politikernas hander men mest i tjanstemannens
och experternas tjanst, for att astadkomma ett visst onskat resultat.
Dirmed ska inte fornekas att varderingarna givetvis bo0r vara valgrundade
och stodja sig pa fakta, olika berakningar och undersokningar i s hog
grad som mojligt. Det &r emellertid slutresultatet i form av olika
konsekvenser for olika samhallssektorer och olika samhallsmedborgare,
som &ar det vésentligaste. Detta ar viktigt att framhalla, eftersom de
sex tillampningsexemplen visat, att véarderingsprocessen framfor allt
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vid MUA tenderar att ta s& stor plats att det inte finns tillrack-
ligt utrymme for att diskutera de kcnk“eJn verkningarna av olika
alternativ.

Samspelet bor alltsd ske s& att det &r tjanstemannens framsta upp-
gift att sa askadligt och koncist som mij{(llgit beskriva vad resul-
tatet innebdr i konkreta termer. For trafikplaneringen innebéar
detta tidsvinster i olika relationer, turtathet, antal olyckor for
olika trafikantkateqorier, energlfbrbruknmg, miljokonsekvenser,
kostnader m m. Politikerna har sedan att bedoma om resultatet av
planeringen ger_tillfredsstallande effekter eller om t ex alltfor
manga olyckor tillats ske till forman for hdgre reshastighet. Om
politikerna gor denna beddmning kan tjanstemannen valja att héja
olycksvarderingen eller sanka tidsvarderingen fOr att uppna onskat
resultat. (Det kan ocksa intraffa att det f n inte finns nagra tek-
niska maéjligheter att uppna onskat resultat. | sa fall spelar var-
deringen emellertid ingen roll.) Savitt olycksvarderingen i exemp-
let ar mer subjektivt grundad ar det vél naturligast att forandra
denna., Det ar samtidigt tjanstemannens och experternas skyldighet
att patala om den nya vdrderingen kan anses orimlig eller inkon-
sekvent med hénsyn till vad som framkommit genom andra undersok-
ningar och beddomningar eller vid enkater dver allmanhetens prefe-
renser. Pa sa satt kan en 6msesidig dialog angaende vérderingarna
fortgd allteftersom samhallet forandras, utan att politikerna ar
tvingade att exakt ange om tidvardet ska vara t ex 10 eller 11
DEM/h. Detta hindrar inte att politikerna i vissa fall kan inbe-
gripas direkt i utvdrderingsprocessen. Det finns flera lyckade
exemﬁ)el pa detta, men da i allmanhet vid val av alternativ med in-

te alltfor manga skilda effekter.
6.9 Flexibilitet
Kravet pa innebdr att metoden ska kunna anpassas till

- olika samhallssektorer ]

- Oversiktlig och mer detaljerad planering

- sma och stora projekt ) )

- alternativjamforelser och angeldgenhetshedémning av projekt
fran olika delar av landet

- tillgangliga data

Flexibiliteten beror framst MUA, dar olika begransningar maste

overvinnas. For att kunna anvanda MUA pa alla typer av projekt och
beslutssituationer maste en motsvarighet till berdkningarna i NKA
hittas. Tittar vi t ex pa tidsvinsten i NKA ser den ut som foljer:

tidsvinst/fordon x trafikarbete x tidvarde/tidsenhet
vilket generellt innebér
kvalitetsforandring x omfattning x vikt.

Kvalitetsforandringen motsvaras i MUA av forandring av maluppfyl-
lelsen och vikten ay indikatorvikten. Kvar star omfattningen, Som
inte _har nagon motsvarighet i MUA Dar réknas i stallet resultatet
om till ett kvalitetsindex (total nyttipodng) som hénfor sig till
influensomradet. Detta problem uppmdrksammades bl a i korridorun-
dersokningarna, dar de tre faktorerna kvalitetsforandring, omfatt-
ning och vikt berdknades var for sig. | andra MUA t ex Wienerwald
Schnellstrasse har vikten satts pa en kvalltetsf('jrbattrlng, men
denna vikt har sedan multiplicerats med faktorn (kvalitetsfiotiandning
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x omfattning). Detta medfér naturligtvis systematiska fel. Det ar
tyvéarr typiskt for MUA att de medverkande inte reflekterar over
vad viktningen egentligen star for. 1 Hamburgfallet beaktas omfatt-
ningen av trafikanteffekterna inte alls, vilket inte kan vara for-
svarbart ndar man jamfor olika kollektivtrafiklinjer, Sa fort man
anvander sig av en generell (naiv) viktning som i bada dessa fall,
maste den anses hanfora sig till en jamforelse per invanare, tra-
fikant eller dylikt. Omfattnangan kan ju tnta vata inbagxipan i
vtktningan, da danm ju tnta vax kénd vtd vtktntng-sttlZfatlat. Den
naiva viktningen talar alltsa om hur viktig en viss kvalitetsfaktor
(t ex bullersituationen eller tidsatgangen for arbetsresor) &r for
en manniskas livssituation (levnadsstandard, quality of life). Hu-
ruvida detta innebér att vikten ska appliceras pa

a) en skala fran "oacceptabelt" till "6nskvart" (0-100 poéng)
b) en relativforandring av nuvarande forhallanden eller

c) en totalbudget som ska delas upp i delbudgetar

sasom diskuterades i avsnitt 6.4 ar oklart.

De flesta MUA-analytiker anser uppenbarligen att tolkningen a) &r
den riktiga. Deras hittillsvarande resonemang kan ddrmed samman-
fattas med foljande formel for nyttovérdet (N7):

Ni :.ﬁg(ki . ni k) ®
Kk
«

Formeln galler dock tills vidare enbart for en enskild person. Vi
maste dven ta hansyn till hur manga ménniskor som paverkas av ef-
fekten, nagot som vi kan Kkalla "paverkansgrad". Detta begrepp har
inforts av Martin Stolz (19782) i samband med diskussion av milj6-
kriterier i MUA. Nar man ska berakna i)éverkginsgrade_n, dvs hur
manga manniskor som berdrs, &r det séllan tillrackligt att begrdn-
sa sig till den omedelbara omgivningen av en trafikled. For att
garantera att en lokal effekt av en atgard varken blir dver- eller
undervérderad, maste ett influensnat och ett influensomrade be-
stémmas enligt figur 6.6. Influensnétet omfattar de véagdelar dér
trafiksituationen (belastningsgrad, reshastighet, emissioner)

ﬂ ? a atgarden forvantas bli dndrad. Influensomradet bestar av
ela det omrade dar nyttjandet (markanvéadningen) eller nyttjande-
potentialen (t ex invanare, arbetsplatser, rekreationssokande)
paverkas p g a influensnatets struktur, de byggnadstekniska egen-
skaperna hos projektet eller de trafikmassiga forhallandena

Stolz, 1978).

vikt for k:te indikatorn och )
maluppfyllelsegrad for i:te alternativet avseende k:te
indikatorn.

dar g
n/\

Den praktiska varderingen tillgar sedan s& att influensnatet delas
upp 1 delstrackor. Indikatorvardet bedéms darefter for varje del-
stricka var for sig. Effekten kan darvid hénfora sig till

- summan av trafikanter inom del strackan

- den till trafikledens omgivning horande ytan
- invanarpotentialen kring néatelementet eller
- antalet berdrda objekt.
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For den vidare varderingen beridknas paverkansgraden som potentialen
(trafikarbete, yta, invanare, objekt) som hanfor sig till del-
strackan dividerat med den totala potentialen i hela influensom-
rddet, enligt figur 6.7.

Ovanstdende viktning innebar i princip att totalverkan ar dubbelt
sd stor om tvad invanare i stallet for en paverkas av en och samma
miljostorning. Invanaren blir al 1tsd multiplikator for skadeverkan.
Detta medfér att en obegransad skala skapats och att resultatet
uttrycks i invanarpoang (ip), vilket innebar ett flexibelt poang-
system som &r anvandbart for olika stora projekt. Vi valjer som

FLACHEN FUR
NAHERHOLUNG

= BETROFFENER
FLACHENBEREICH

K; .S:

Ff.qua 6.7. GAad av pavesikan.
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exempel 200 nédrboende som avlastas buller vid byggande av en tra-
fikled. For dessa 6kar maluppfyllelsen for buller fran 20 till

100 poang. Betraffande naturminnesmarken péverkas en hel region
med 200 000 invanare, men maluppfyllelsen faller bara fran 80 till
79 poang. Om vi antar att vikten for buller ar 0,1 och for natur-
minnesmarken 0,01 erhalls da

200 x 5100-20) x 0,1

+ 1600 ip for buller och
200 000 x (79-80) x 0,01

- 2000 ip for naturminnesmérken.

Dessa invanarpodng motsvarar de monetara vardena (nytta resp kost-
nader) i NKA och kan generellt anvandas for att jamfora stora och
sma projekt med varandra och for att berékna ett I6nsamhetsmaitt
(invanarpoéng per mvestermgskronzﬁ som kan anvdndas bade vid al-
ternativjamforelser (ett projekt, flera alternativ) och angeldgen-
hetsbeddmningar (flera projekt, ett alternativ).

Uttrycker vi detta i en formel far vi nu:

ANi = zg(k) * (n.(K) - no(k)) * B.K) (2)

dar B.(k) = antal invanare, som paverkas av forandringen for al-
ternativ i av den k:te indikatorn och
n (k) = maluppfyllel segrad for nollalternativet avseende den
k:te indikatorn.

Vid ett normalt maluppfyllelseanalytiskt betraktelsesatt ar ovan-
stdende dock inte godtagbart, dd man utgar fran att ett kvalitets-
index (total méluppfyllelsegrad?< mellan 0-100 podng ska berdknas
for de betraktade kvalitetsaspekterna inom omradet. En normering
maste darfor goras med hjalp av paverkansgraden i omradet.

Vid avgransningen av influensomrédet maste alla positiva och nega-
tiva effekters utbredningsomrade betraktas. P4 grund av mal indika-
torernas olika karaktar uppstér olika stora influensomraden. For
enskilda indikatorer rorande miljopaverkan eller regionalpolitiska
effekter kan de normalt upptradande granserna for influensomradet
nara végen, enligt figur 6.6, vara alldeles for sndva for t ex
naturminnesmarken som 1 exemplet ovan. Dessa kan ha betydelse for
en hel landsédnda eller t o m for hela landet. 0m vi tills vidare
bortser fran detta blir dock det huvudsakliga influensomradet
bestamt av trafikanteffekterna samt utbredningen av buller och av-
gaser. Ur detta influensomrade kan paverkansgraden héarledas, si
att det ar mojligt att bredvid de paverkade aven ta hansyn till

de icke-paverkade. Darigenom kan ett generellt kvalitetsindex for
hela influensomradet harledas. Nyttovardet eller kvalitetsindexet
blir da (Glick och Krasser, 1980):

N, = zg(k) . n.(k) * b,(k 3
l kg( ) éL) 1( ) @)
och for paverkansgraden b.(K):

dar B = antal invénare (trafikarbete, ytor, objekt) totalt inom
influensomradet.

En konsekvens av ovanstdende definition av péverkansgrad &r bl a
att om tva naturminnesmarken av totalt 20 inom influensomradet

1 -7
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paverkas av trafikledsinvesteringen har detta_samma verkan som om
ett av tio paverkas . Uppenbarligen maste ocksd miljofaktorns I'6nz-
komit inom omradet pd nagot satt beaktas. Ett satt att losa detta
problem ar att alltid stalla indikatorvardena i relation till an-
talet invanare (trafikanter, rekreationssokande) inom influensom-
radet. Om det t ex bor 2000 invanare inom influensomradet galler
det séledes i forsta fallet att vardera _en minskning av antalet
naturminnen fran 10 till 9 per 1000 invanare, medan varderingen i
det senare fallet galler en minskning frdn 5 till 4,5 per 1000
invanare. Detta betyder att pdverkansgraden alttid blir uttryckt
i invanare. Eftersom samtidigt maluppfyllelsen for alla invanare
inom hela influensomradet betraktas pd en géng blir péaverkansgra-
den nu lika med ett. Vi far ater den ursprungh%a formeln (1),
men den géaller nu for hela populationen inom influensomradet.

Pd detta satt kan ett allmant kval itetsindex for ett omréde skapas.
Eftersom olika mél indikatorer kan ha olika stora influensomraden
enligt tidigare ar det dock ndgot oegentligt att tala om ett om-
rades kvalitetsindex. Egentligen galler olika index for olika mal-
indikatorer vilka ar kopplade till" olika influensomraden och dar-
med olika befolkningsgrupper. Sarskilt om man har effekter som gar
Iangt utanfor det egentliga influensomradet kan man darfor fraga

(]; hur meningsfullt indexet &r. Det kan ju knappast ges nagon

allmangiltig tolkmngi Det finns ju manga andra_aspekter pd livs-
situationen” eller miljén som jnte alls ingér i indexet. Till detta
kommer att fordndringen av maluprfyIIeIsen utslaget pad alla inva-
nare inom hela influensomradet blir mycket liten och darfor inte
sd intressant. Foriandringen av maluppfyllelsen for de direkt be-
rorda av en viss malindikator (t ex bu Ie'__) kan ddremot vara hogst
pataglig och séger darfor betydligt mer. Fragan &r darfor om det
inte ar vettigare att forsoka illustrera forandringen av mélupp-
fyllelsen hos de enskilda mal indikatorerna béttre,” an att koncen-
trera sig pd att berakna ett tvivelaktigt totalindex.

Om man haller fast vid ekvation (3) maste man emellertid fundera
over vad indikatorvikten nu star for. Man maste dd konstatera att
de generella exIOerttV|ktn|ng som gdorts bl a i Vasttyskland och.
som uttrycker olika indikatorsomradens betydelse for en genomsnitts
persons _livssituation inte kan anvéandas i ett influensomrade kring
en trafikled, sdvida inte miljosituationen (slumlpma55|gt) precis
rakar motsvara de genomsnittsforhallanden mot vilken bakgrund ex-
perterna gjort sin bedémningar.

Man kan ju kompensera t ex att strOva i naturomraden med mera aktiv
sport, dar det rader brist pd intressanta naturomraden men dar till
gangen pa idrottsanlaggningar ar god. Detta har som foljd att in-
dikatoromradet naturomrdden minskar i betydelse och att sport okar
i betydelse. Daliga realistiska mojligheter att uppné hag malupp-
fyllelse inom ett visst indikatoromrdde péverkar allts& detta om-
rades betydelse for valbefinnandet och darmed |nd|katoromradets
vikt. S& snart forhallandena inom influensomradet avviker, maste
darfor en viktning anpassad till de rddande forhallandena just dar
foretas. En praktisk losning i denna riktning &r att lata exper-
ternas viktning stallas mot allménhetens och de direkt berdrdas
mera ortsbundna viktningar.

Nytto-kostnadsundersokningar anvands pa olika planeringsnivaer.
Dels anvénds de i forbundstrafikplaneringen i forsta hand for att
allokera investeringsmedel mellan trafiksektorerna, dels i andra
hand for att gora en riktig angelédgenhetsbedémning mellan projekten
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P4 lokal niva anvdnds nytto-kostnadsundersokningar for att vélja
riktig utbyggnadsordning mellan trafikprojekten men kanske allra
framst for jamforelse mellan alternativa strackningar. Det kan
darfor vara lampligt att man arbetar efter en flexibel modell

é\éerb )Vld beskrivningen av investeringsatgardernas effekter (Harder,
1980):

1) grov beddmning. Generell uppskattning av de vésentligaste ef-
ekterna av trafikinvesteringarna inom ramen for general tra-
fikplaneringen, forundersokningar av enskilda atgarder med av-
sevard omfattning och liknande planeringsfaser, tor att kunna
uppmérksamma lokala konflikter mellan trafik och miljo. Har
kan projektverkningarna forst identifieras genom bearbetnin
av enkla checklistor. Sedan ?Ors en grov beddmning av de vik-
tigaste effekterna utan att lokaliseringen av projektet beho-
ver vara helt kand. Vasentlig egenskap hos steg 1 &r att det
medger en Oversiktlig bild av effekterna genom minimal arbets-
uppoffring.

2) normal bedomning. Finare berékning av de lokalt upptradande ef-
fekterna av traflklnyesterlngama. De motsvarande planerings-
faserna ar lokaliseringsutredningar och liknande forundersok-
ningar till objektplaneringen. Hdr beskrivs effekternas geo-
grafiska utbredning kvantitativt och kvalitativt, grafiskt
eller tabell ariskt. Trots detta behver projektet Inte vara
kant i alla detaljer.

3) finbedomning. Beroende pa problemsituationen erfordras i vissa
fall &nu noggrannare och mer omfattande analyser och utvérde-
ringar. Detta ar aktuellt framst for att skaffa battre under-
lag for att losa eventuellt up?_lkomnao konflikter t ex rorande
ett projekts miljostorningar. Hir maste projektet vara full-
standigt definierat in i minsta detalj.

Forbundstrafikplaneringen kan ségas ungeféarligen motsvara steg 1,
angelégenhetsheddmning och alternativval _inom en delsektor (vag-
planeringen) steg 2 och konfliktldsning i speciella fall steg 3.

6.10 Dynamik

Avslutningsvis ska ocksa namnas att metoden bor vara dynamZsk,
vilket innebér att

- nya ron vad galler investeringsatgéardernas effekter relativt
enkelt ska kunna beaktas }
- varderingarna standigt bor omprovas }
- (Ijlskussmnen om malen och atgardernas inriktning bor under-
attas
- flera alternativ bor redovisas

Med tidens lopp andras infrastrukturinvesteringarnas Kkaraktar och
samhéllet omkring oss. Var*e fattat beslut forandrar likasa i
princip forutsattningarna tor andra och framtida beslut. De tidi-
gare sambanden mellan atgédrder och effekter med tillhdrande prog-
noser kommer darmed sa smaningom att bli forlegade och ogiltiga.
Effektbeskrivningarna maste darfor standigt kontrolleras “och om-
provas genom olika forskrllngs%ppdra : Wa forskningsresultat vad
galler sambandet mellan atgarder och effekter maste ocksa pa ett
naturligt satt kunna beaktas vid framtida utvérderingar. Det ar
darfor viktigt att forskningen och tillampningsforfarandena &r val

avstdmda mot varandra.
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Forfarandet bor ta hansyn till och utnyttja alla typer ay under-
sokningar som hanfor sig till allménhetens véardering av olika
standardfaktorer eller effekter av trafikledsprojekt. Den klassiska
NKA tar enbart hén?/n till direkta kostnader, betalningsvilja,
fbreb?/ggandekostna er och skuggvérderingar. Detta ar inte till-
rackligt. En utvidgad NKA liksom MUA maste &ven kunna beakta un-
dersdkningar och enkater dver befolkningens preferenser. For att
nytto-kostnadsundersokningarna verkligen ska kunna stodja sig pa
mer kunskap i véarderingsfrdgor bor planeringen av undersékningarna
vara genomtdnkt och planméssig. Det &r bl a metodméssigt besvar-
ligt att rédkna ut hur enkéter till allmdnheten med sina speciella
krav pa enkelhet ska utformas for att resultaten darav ska kunna
ge direkt vagledning for varderingen i nytto-kostnadsundersokningar.

Saval de som genomfér nyttokostnadsundersokningar liksom de som
anvander deras resultat” maste vara medvetna om att samtliga vérde-
ringar och viktningar p& grund av deras subjektiva karaktar ar
knutna till de personer som gor viktningarna. Malen och vikt-
ningarna fordndras dessutom | hdg grad med tiden. Medan t ex &ldre
generaltrafikplaner Gvervigande varderades utifran trafikala kri-
terier, har under 1970- och bérjan av 1980-talet alltmer miljo-
kriterier och stadsutvecklingsaspekter ryckt i forgrunden. Av
detta skal &r en stdndig omprévning av varderingarna ndédvandig.
Denna omprévning bor ses som en del i sjalva metoden.

Diskussionen om malen och atgéardernas inriktning kan underlattas
genom s k perspektiv- eller inriktningsplanering, vilken provats
bl a inom vagplaneringen i Sverige. Inriktningsplaneringen innebar
att man utifran en analys av nulaget och déarav foljande problem
valjer ut och formulerar de vésentligaste malen. Syftet med detta
ar att inriktningen ska kunna diskuteras i de politiska forsam-
lingarna sd att en verklig styrning av verksamheten i onskad rikt-
ning érami')jli%. Forutsattningen for detta ar att malen kan formu-
leras pa ett begripligt satt och att tillrackligt goda indikatorer
for dessa mdl hittas sa att politikerna har en mgjlighet att satta
sig in i vad ett visst inriktningsalternativ verkligen innebar.

om detta lyckas kan dels politikerna ange vilka av de utvalda malen
som &r_viktigare &n andra, dels tala om huruvida resultatet av
plglneringen ar godtagbar eller om for liten vikt lagts pa nagot
mal.

Styrningen pa forhand - direktiven - ger mojlighet att anpassa de
ingdende varderingarna i utvarderingsmetoden dartill. Styrningen

i efterhand - stéllningstagandet - ger mojlighet att justera pla-
neringsresultatet i enlighet darmed om det inte sker forsent |
planering?_j?rocessen. Den utgdr darvid en motvikt till den konser-
verande effekt som en etablerad utvarderingsmetod har pa Elanerings-
verksamheten. Dynamiken i planeringen kan pid detta satt okas hogst
vasentligt och ett instrument for battre samarbete mellan politiker
och tjansteman har samtidigt astadkommits.

For att detta resonemang inte ska bli for abstrakt ska jag illu-
strera det hela genom vagplaneringen. Valda delar bor darvid kunna
Overforas till annan typ av trafik- eller regionplanering.

Figur 6.8 visar de av vagverket tolkade malen utifrdn statsmakter-
nas allmanna uttalanden (Oversiktlig bristanalys av statsvéagnatet,
1981).
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o hittills uppnddd vagstandard 3kail vidmakthallas
o] antalet trafikolyckor skall minskas pd mest effektiva satt

o] tillgangligheten till arbete och service bér utjémnas
genom minskad restid

o] kostnaderna for vagtransport av gods och personer bor
minskas sarskilt i omrdden dar dessa hammar naringlivets
utveckling

o vaghaliningsatgarder bor medverka till forbattrad sam-
hallsutbyggnad och markanvandning

o vagnallningsatgarder bor medverka, till en forbattrad
trafikmiljo

o vaghaliningsatgarder bor medverka till en god kollektiv-
trafikstandard samt framja gang- och cykeltrafiken

o] vaghaliningsatgarder med god totalavkastning bor utféras

FiguA. 6.S. MAl fcofi byggande, ock dlvifat av vagaA -i SveAlge.

Som synes ar aven delmalen allmant hallna. Man bor dock lagga marke
till att det tredje och fjarde delmalet &r s k utjamningsmal, som
syftar till att utjamna vagtransportstandarden i landet. Nasta steg
ar att ta fram indikatorer for delmélen. Detta har dock lyckats en-
bart for tre av de atta delmdlen. Exempel p& hur detta presenteras
och vilken bedomning detta foranleder visas i figur 6.9 for Kalmar
ldn. Tanken ar att en helhetsbedomning av trafikproblemen i _ldnen pa
detta satt ska underlattas. Bedomningarna gors ocksa for olika delar
av léanen. Samtidigt sker dock detaljstudier av vagndtet som tidigare.

Det principiellt nya med inriktningsplaneringen ar att man valjer ut
de viktigaste malen och férsoker presentera ett beslutsunderlag for
dessa sa att en politisk kontroll av planeringen ar mojlig utan
detaljstyrning. Darvid uppstar emellertid nya problem eftersom den
inom va?planerlngen tillampade utvarderingsmetoden tar hansyn till
manga fler mal an de ovan uppréknade. Frégan &r dd vad som ska vara
utslagsgivande: Utvarderingsmetoden eller |nr|ktn|ngsEIaner|ngen7
Uppenbarligen maste dessa synkroniseras, vilket kan ske pd tre sitt:

a) Inriktningsplaneringen och bristanalysen pd omrddesnivd anvénds
for att dela upp végverkets total budget pa del budgetar for be-
stamda andamal. Denna teknik kan anvandas for att sakerstalla
att speciella gruppintressen eller vissa sarmal (t ex miljo
eller trafiksékerhet) framjas i tillrécklig omfattning. Inom
resp delbudget anvénds sedan utvérderingsmetoden som vanligt.

b) Utvarderingen sker som hittills, men pd den overgripande nivan
(lan,riket) tilldmpas maluppfyllelseanalys Detta betyder alltsé
att ett antal poang férdelas pd de ovan namnda malen vilka sedan
anvands for att bestamma en ny rangordning mellan projekten.

Gor man pé detta satt innebar det egentligen en forandring av

de ursprungligen anvanda varderingarna. Man kan alltsd darigenom
astadkonma ett annat planeringsreslutat &n utvarderingsmetoden
skulle ha gett. Bland annat ger detta en storre mojlighet att
beakta de s k utjamningsmalen ovan. Metoden &r ocksd bra om man
vill ha en enhetlig kalkylmetodik 6ver hela landet, men &nda ge
lanen flexibilitet i varderingen.

c) Utjamningsmalen - framst regionalpolitik byggs in cLLnekt i ut-
varderingsmetoden. Sa har skett t ex i Forbundstrafikplan ’80
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KALMAR LAN
A. LANSPROFIL
TILLSTAND RIKS-
GENOM-
Medel SNITT
Samre Battre

mAlrelaterad, mSTAND
‘r2fiksak_er_het (olycksxvot*

Statsvagar .otalt

Lansvagar

"'Lok

2. Barighe-
3erort trafikarbete, %

Nedsatt vaglangc

Hastighetsstandard, km/*
Statsvagar totalt

Huvudvagar

Ovriga vagar

OVRIGA TILLSTAND

Forekens

Forekomst

B. BEDOMNING

Tillstandsprofilen indikerar att olyckskvoten pa riks-
vagnatet ligger markant over riksgenomsnittet for
denna végkategori. Aven den regionala tillgéngligheten
kan vara en brist i lanets vagtransportstandard.
Kartlaggningen av restidsomlanden och hastighetsstan-
darden pa huvudvagnatet visar att tillgangligheten for
invanarna i Hogsby kommun, i sydvastra lansdelen samt
i Olands norra respektive sddra delar, sarskilt bor
uppmarksammas i lanets bristanalys.

FlguA 6.9. Oveli&lktllg tUlitdndibukalvning och bhlAtanalyi 76fi
Kalman lan.
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(avsnitt 5.6). Inriktningsplaneringen fyller dd framst
funktionen att uppmérksamma problemen och att vara en
kontroll p& planeringsresultatet. Den utgor darvid en
grund for att ompréva de i utvdrderingsmetoden ingdende
varderingarna. Mdjligheten till detta kan forbattras genom
att olika inriktningsalternativ tas fram och redovisas
for politikerna, sd att dessa varseblir konsekvenserna

av olika vérderingar.

Enligt min mening bor metod c) forordas eftersom de radande varder-
ingarna i samhallet - aven vad galler utjamning av levnadsforhall-
andena - bor aterspeglas i den fillampade utvarderingsmetoden.

For att sakerstalla en dynamisk, lattanpassad planering maste

dock denna kompletteras med alternativplanering, s& att en &andrad
inriktning latt kan astadkommas. Alternativplaneringen ar ett
utmarkt hjdlpmedel for att ta hénsyn till andrade forutsatt-
ningar.Den bor darfor ocksd beakta osédkerheten i prognoser och
andra antaganden, som kan paverka den lampliga investerings-
inriktningen. Detta behdver dock inte innebdra att ett regelratt
fullt genomréknat alternativ tas fram. Daremot &r det véasentligt
att ange for beslutsfattarna hur resultatet i stort och utbyggnads-
strategin foérandras om vissa kritiska faktorer bl a trafikutveck-
lingen, energiforsorjningen, finansieringen och samhall svarde-
ringarna avviker fran vad som forutsattes i planeringen.

Inriktningsplaneringens roll ar alltsd att vara ett:
- instrument for att soka efter lampliga atgarder

- medel for att astadkomma en diskussion om helheten.
Den ar viktig for att fora over debatten pad en effekt-
diskussion (mdl) i stallet for atgardsdiskussion (medel).
Véasentligt ar att konstatera, att det ar det imla.de.
ptamfilngi“ziaUateX som ska beddmas. Vé&rderingarna och
metoderna som anvands har en viktig, men dock underordnad
betydelse. Fortsatta anstrangningar for att askadliggora
planeringsresultatet béattre for politikerna maste dock
goras.

- medel for att justera vérderingarna i nytto-kostnads-
undersokningar. Varderingarna blir darigenom potctiika.
variabler. Aven regional politiska index, som I Forbunds-
trafikplan ’80 (se kap 5.6 eller bilaga 1V), &r déarvid
att rdkna bland dessa vérderingar.
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7. ETT KOMBINERAT FORFARANDE - FRAMTIDENS LOSNING ?

Statsmakterna i Sverige saval som i Vasttyskland har angett att ett
samhaéllsekonomiskt synséatt boér ligga till grund for alla beslut i
trafikplaneringen. Dessutom har i flera olika sammanhang behovet av
forbattrade och allmant utnyttjade utvarderingsmetoder patalats. Detta
torde ocksd vara en forutsattning for en 6kad Oppenhet och demokrati-
sering av planeringsprocessen, sa att konsekvenserna av trafik- och
bebyggelseplaner klart framgar foér medborgarna i allménhet och de
drabbade i synnerhet.

Av foregdende avsnitt framgar att det ar manga krav som kan stallas
pd en bra utvarderingsmetod. Hur ska vi kunna svara upp mot dessa krav?

Den hittills inom trafikplaneringen anvanda nytto-kostnadsanalysen har
vunnit storre forstaelse efter hand, men upplevs dnnu i ménga avseenden
som for "teoretiskt invecklad" av beslutsfattarna. Dessa litar darfor

i manga fall till sin egen intution, dar en systematisk utvarderings-
metod borde varit till nytta. Som motvikt till nytto-kostnadsanalysen
har pd senare &r maluppfyllelseanalysen utvecklats. Denna har vunnit
stor forstdelse hos politiker och lekman tack vare sin synbara enkelhet
och begriplighet och ar i Vasttyskland dominerande vid utvardering av
trafikledsprojekt och kollektivtrafikinvesteringar i de storre staderna.
Maluppfyllelseanalysen vilar dock &@nnu p& bracklig teoretisk grund,
vilket inte minst tillampningsexemplen samt avsnitten om allmangiltig-
het (6.4) och flexibilitet (6.9) visar. Resultatet av en maluppfyllelse-
analys ar darfor alltfor mycket beroende av vem som genomfgr denna.
'‘Okande krav méste darfor stallas for att mal uppfyll el seanalyserna ska
fA mer generell giltighet. Samtidigt & emellertid mal uppfyll el seana-
lytisk metodik en intressant vag att ta hansyn till de manga uppenbart
subjektiva inslag som finns inom modern samhallsplanering.

Losningen kan darfér, som bl a Fischer, Heimerl, Eekhoff och Leu gett
utryck for, komma att ligga i de metoderna som forsdker kombinera dessa
badda synsatt. Sakligheten hos NKA kan darigenom kompletteras av subjek-
tiviteten hos MUA s& att en kelkzt&Il6ining astadkommes. Genom att till-
lata subjektiva moment 6kar méjligheterna att anvianda sig av nytto-
kostnadsundersokniggar pd nya omréden inom samhallsplaneringen t ex
regionplanering och stadsutveckl ingsplanering hogst vasentligt. Nor-
malt ar val annars NKA mer lampad for beslutsfattande av 6vergripande
karaktar, t ex vagplaneringen med rangordning mellan en stor mangd
projekt, men MUA kan tack vare sina pedagogiska fordelar vara att fore-
dra vid val mellan nagra fa alternativ inom en kommuns planering. Av
vikt ar emellertid att soka en syntes och lata de bida metoderna
komplettera varandra. Ekonomiska beddmningar, undersdkningar av betal-
ningsvilja och resultat ur trafikundersokningar bor ses som hjalp-
medel for att "objektivisera" varderingen av effekter i MUA. Nar det
galler subjektiva varderingar bor 4 andra sidan NKA ta hjalp av poang-
bedémningar enligt maluppfyllelseanalysens metodik.

Nyttan av en sddan har "kompromisslosning” skulle vara att mildra mot-
sattningen mellan nytto-kostnadsanalytiker och maluppfyllelseanalytiker,
sd att alla kunde arbeta gemensamt for att forbattra redovisningen av nytta
och kostnader infor trafikplaneringsbeslut. Valet mellan vardering

i pengar eller poang bor utgd fr&n hur langt forskningen kommit i nu-
laget. Ekonomerna bor darvid som hittills strava mot en allt storre

andel som kan varderas i pengar. S& lange detta for vissa effekter inte

ar mojligt maste det emellertid anses rimligt att géra aven poangvar-
deringar. Om dessa poangvarderingar strédckes ut aven till de i nytto-
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kostnadsanalysen ingende effekterna erhéll es dessutom en grund for
att omprova de ingdende varderingarna i NKA. Forhoppningsvis kan pa
detta satt ett fruktbart samarbete astadkommas mellan ekonomerna, som
oftast foredragit nYtto—kostnadsanalysen och teknikerna, som oftast
foredragit mal uppfyll el seanalysen.

Oavsett vérderingsmetod kan beslutsprocessen forenklat illustreras av
figur 7.1 (Retzko och Topp,1978?_. Utarbetandet eller omprovningen av
en trafikplan eller stadsutvecklingsplan kan grovt indelas i momenten
problemanalys (bristanalys, malformulering) utredning, (effektbeskriv-
ning och vérderlngl) och beslut. En rationell planering bor innefatta
alla dessa tre delar, varvid kraven i forra kapitlet 1 mojligaste man
bor tillgodoses.

Feststellung Formulierung
von Mangeln von Zielen

Phase der
PROBLEMANALYSE

Analyse des
Zustandes

Entwicklung von
MaRnahmen
und Planfallen

Abschéatzung Phase der
der MASSNAHMEN -
Auswirkungen UNTERSUCHUNG

Bewertung

Phase der

Entscheidung ENTSCHEIDUNG

TZguA. 7.1. BzAlutspn.ocej>&e.n.

Det ar endast i varderingsfasen som de olika typerna av nytto-kost-
nadsundersokningarna skiljer sig at. Ett forfarande som tar vara pa
fordelarna bade NKA och MUA maste d&rfor besta av:

- en systematisk hérledning av alla verkningsomrédden med hjalp av
en hierakisk malstruktur

- en allsidig beskrivning av alternativens effekter inkl fordel-
ningsaspekten i monetara, kvantitativa eller kvalitativa termer

- bedémning av alla i pengar varderade effekter med hjalp av NKA

- integration av alla icke-monetart varderbara effekter i beslutet
med hjalp av MUA
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- redovisning av de varderingsansatser som utnyttjas for att
astadkomma jamforbarhet mellan de monetéara och icke-monetara
effekterna

- presentation av slutresultat av nytto-kostnadsundersdkningen i
form av NKA eller MUA (KEA) beroende pad beslutssituation

Uppstallningen av ett malsystem och de déarav harledda malindikatorerna
ar ett lika viktigt steg, oavsett vilken véarderingsmetod som sedan
anvands. Grunden harfor far hamtas ur politiska uttalanden, direktiv
m m. Ur dessa Overordnade mal maste emellertid allmangiltiga, men mera
konkreta mal harledas, som kan ligga till grund for utveckling av
standariserade planeringsmetoder inom olika omraden. Annu &ar t ex
malen inte helt klara for trafikplaneringen pa alla nivaer. Det ar
darfor onskvart att malsystem utvecklas for den overgripande trafik-
planeringen pad riks- och regional niva, for de olika trafiksektorerna
(vagtrafik, jarnvag, sjofart och luftfart), for den kollektiva trafiken
och for den kommunala trafikplaneringen for att sékerstalla att inga
delmdl tappas bort. For detta arbete ar i princip enbart de politiska
beslutsfattarna legitimerade, men for uppstéllning av en detaljerad
mal katalog behéver de planerarnas hjalp.

Effektbeskrivningen utgor den centrala delen i alla nytto-kostnads-
undersokningar och det ar sjalvklart att denna bor géras sd noggrannt
som mojligt. Har galler att fora forskningen vidare pa olika omraden.
Inom trafikplaneringen behévs framst dkade kunskaper om de regional-
politiska och miljoméassiqa konsekvenserna (se bilaga IV resp VI).
Vissa aspekter som inverkan pd stads- eller landskapsbilden &ar emeller-
tid helt subjektiva och en kvantifierin ter sig omdjlig. Under senare
ar har dock en Idel forsok gjorts att karaktarisera ett omrade ur
landskapsbildsynpunkt med hjélp av vissa nyckelegenskaper (Skarback,
1981). Om detta lyckas kan man kanske férutsdga manniskors beddmningar
aven av landskapsbilden. Trafikprognosen ar ocksd en svag lank som
alltjamt behover forbattras eftersom den i sin tur indirekt paverkar
nastan alla andra effektomraden.

Véarderingsmomentet &r det mest problematiska i nytto-kostnadsunder-
sokningarna och det ar framfor allt har meningarna gar isar och mot-
sattningarna uppdagas. Att acceptera att varderingarna ska goéras helt
subjektivt som anges i MUA &r oacceptabelt ur demokratisk synpunkt.
Detta Oppnar dérren for vilka manipulationer som helst. | stallet
maste det subjektiva varderingsforfarandet i MUA utnyttjas for att
komplettera NKA nar inga andra utvdgar finns samt for rimlighetskontroll
av de osékra skuggvéarderingarna i NKA. Slutsatsen av diskussionen i
avsnitt 6.4 (allmangiltighet) ar att bade. penningvarderingar 4 la NKA
och viktningar (preferenser) & la MUA har sina brister. Viktigast ar
att om olika effekter ska varderas gentemot varandra enligt MUA-forfar-
andet bor detta ske medvetet och inte genom s k naiv viktning (enbart
effektnamn) utan genom s k komplex viktning (parvisa jamforelser med
angivande av omfattning och typ av efffekt). Dd kan viktningen ges en
allméangiltig innebdrd och utnyttjas vid framtida beddmningar.

Den storsta svarigheten utgors av "monetariseringen” av de icke-mone-
tart berdknade effekterna. Ett bra satt for att genomféra denna och

for att skapa ett flexibelt system, dar vissa delar beskrivs kvalita-
tivt i podng, men andra direkt i pengar, &r att anvénda sig av kopplings-
storheter som i korridorundersdkningarna. Dessa koppl ingsstorheter,

dvs effekter som varderas bade monetart och i poang, anvands for att
Oversatta "poangenheter" frdn MUA till "penningenheter" i NKA eller
tvartom. | korridorundersdkningarna anvéandes luftféroreningar som
kopplingsstorhet, i en senare utredning har &en buller anvants.
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Man borde kunna driya detta &nnu langre genom att lata fler faktorer
fran den ekonomiska delen av kalkylen (tidsvinster, trafikolyckor)
&ven varderas i poén%. D& slipper man dilemmat att allt hanger pa en
enskild koppl ingsfaktor. A andra sidan &r det naturligt att kopplings-
faktorerna blir ratt olika. Utredningsgruppen bor dd omprova varder-
ingarna och sedan Bé lampligaste sdtt justera dessa s& att alla
kopplingsfaktorer blir lika.

Ett forfarande som by?ger pd detta resonemang - "samhallsekonomisk
kombianalys” - kan illustreras av figur 7.2. Varderingen genomfors
darvid i fyra moment:

- Vérderingen sker forst pd det satt som ter sig naturligast. Inom
trafikplaneringen betyder detta att framst trafikanteffekter,
investerin%s- och driftskostnader varderas i pengar, medan
regionalpolitiska och sarskilt miljomassiga effekter far var-
deras i poang.

- En ytterligare vérdering gors for de effekter som samtidigt
skulle kunna bedémas Eé annat satt. Dubbelvérdering har hit-
tills provats for buller- och luftféroreningar, men det bhorde
redan nu vara mojligt att &ven védrdera tid, olyckor och bekvam-
ligheter pd tvd satt.

- Omrakningsfaktorer mellan podng och pengar beréknas for kopplings-
effekterna enligt forra momentet. Dessa kommer ddrvid inte att
stamma ¢verens sinsemellan. Av detta skdl justeras penning- resp
poangvarderingarna efter en diskussion sa att samma omraknings-
faktor géaller for alla kopplingseffekterna. Ett mycket forenklat
rakneexempel, som visar hur detta gar till, redovisas i bilaga
VI1. Spénnvidden mellan kopplingsfaktorerna anvénds fér kanslig-
hetsanalyser.

- Totalresultatet berdknas genom sammanfattning av de monetara och
icke-monetdra delarna av analysen och presenteras antingen i
pengar eller i poang.

OVERGRIPANDE MALSYSTEM

Malindikatorer

Alternativ/ Effektbeskrivning

varderings- Effektvéardering Varderings-
underlag undgrlag
(pengar) / dubbel varderat (poang)

varderingarna

onskvart redovisningssatt

FiguA 7.2. SamhaZlhckonomihk kombia.vwil.yh - kombination m NKA och MUA.
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NKA och MUA betraktas harvid som tva olika redovisningssatt for en och
samma metod. Om resultatet presenteras som NKA eller MUA, &r darfor
e?entligen egalt. Med hjalp av kopplingseffekterna kan resultatet
alltid rdknas om fran den ena till den andra metoden. NKA far val é&nnu
betraktas som naturligast, men storleken av de i fdrsta momentet mone-
tart resp icke-monetart vérderade effekterna eller pedagogiska syn-
punkter bor rimligen avgora presentationsformen. Detta betyder att NKA
ar den lampligaste formen vid Overgripande trafikplanering, medan MUA
kans_k?( tér lampligare for regional pol i ti ska och stadsbyggnadsmaéssiga
projekt.

For att i mojligaste mian garantera optimal hushallning med investerings-
resurserna bor dessutom MUA ges formen av en kostnads-effektanalys,
dvs att nyttan och kostnaderna beréknas var for sig. Detta underléattar
en principiellt riktig angeldgenhetsgradering mellan projekten och ett
beaktande av alternativanvandningen av pengarna. Upprepas bor ocksa att
nytto-kostnadsundersdkningarna bara ar beslutshjalpmedel. Det &r genom
ew Oppm &L&uf>AAon av onikvardheXen av du konkAeXa vexkningaAm. av
oLLka alXeAnaXXv &m deX iluXgdIXAga buluXeX bén fiatta*.

Vid det forsta momentet kan expertenkaterna komma i frdga for den icke-
monetéra delen. Med hénsyn till representativitetsaspekten bor dessa
emellertid stdndigt omprovas mot bakgrund av undersokningar av allmén-
hetens varderingar. Av allt att déma kan man dock relativt enkelt genom-
fora och ha nytta av expertenkéater. For att resultaten ska vara anvand-
bara (allmangiltiga) méste dock matt och matskal or klargéras for

de medverkande i forvag.

Nar det galler varderingen aterstar méanga luckor som maste tickas
genom FoU-arbete. Expertenkater maste kompletteras med intervjuer
och undersokningar som s%/ftar till att ta reda pa allmanhetens in-
stallning till olika trafikant- och miljéaspekter. Forutom attityd-
undersokningar kan detta ske genom studier av trafikantbeteende,
omflyttningar, fastighetspriser m m. Dessutom kan man forstka att
enom direkta fragor avsloja betalningsviljan for trivsel, bekvamlig-
et, battre miljo osv . Alla dessa metoder maste utnyttjas for att
ett sd bra underlag for varderingarna som mojligt ska erhallas.

Nytto-kostnadsundersokningar anvands i Sverige systematiskt enbart inom
vagplaneringen. Det &r darfor en viktig FoU-uppgift att studera forut-
sattningarna_for att anvdnda motsvarande metoder generellt dven inom
kollektiytrafikplaneringen och godstrafikplaneringen samt for sjo-
farts-, jarnvags- och luftfartsinvesteringar. | stort sett ar val

dessa forutsattningar redan idag uppfyllda. Vad som behdvs &ar val
antagligen framst forbattrade trafikprognosmetoder och kompletterande
studier av_sambanden mellan investeringar inom dessa sektorer och deras
effekter. Aven kostnadsberdkningarna kan stalla till problem genom den
stora andelen fasta och halvrgrliga kostnader, vars direkta samband

med investeringen kan vara svar att utreda.

Min forhoppning att det i Vasttyskland skulle finnas generellt tillamp-
ade utvérderingsmetoder inte bara inom trafikplaneringen utan dven inom
stadsplaneringen har inte besannats. Det enda omréadet dar utvarderings-
metoder ndgon géng tycks anvandas ar for val av lokalisering. Daremot
finns en hel del teoretisk litteratur rdrande anvéndningen av nytto-
kostnadsundersokningar for en méngd beslut inom stadsplaneringen.
Antalet praktiska tillampningar &r dock litet.
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| en av de teoretiska studierna (Klaus,1974) har foljande omraden
angetts, dar man kan anta att en nytto-kostnadsundersokning skulle
vara praktiskt mojlig och ge god vagledning:

- kommersiella centra
- lokalisering av enskilda foretag
- fritids- och rekreationsomraden
- ?rbnomraden, parker
- Triluftsbad
anlaggning av en kollektivtrafikforbindelse
lokalisering av ett sjukhus
generalplanefragestallningar
- stadsdelsstorlek .
- lokalisering av bostadsomraden
- lokalisering av industriomraden
- lamplig branschstruktur

Forutom nér det galler _anlé%gnir]g av en kollektivtrafikforbindelse som
ju innebér trafikplanering har intesa manga praktiska forsok gjorts att
anvanda nytto-kostnadsundersokningar inom stadsplaneringen. Detta &r
ocksa forstaeligt eftersom problemen bakom ovanstaende fragestallningar
ar mycket svarare och mer komplexa &n for trafikplaneringen. Ett exempel
pa detta ges i tabell 7.3 som visar ett malsystem (lokaliseringskriter-
ier) for en utvidgning av ett existerande samhélle (Borchard, 1978).

1. Randbedingungen der SiedlungsnaBnahme 2. Versorgung nit Arbeitsplatzen, Gutern und Dienstleistungen (soweit sie

nicht in nahmen der Siedlungen» Bnahmen vorgesehen sind)

1.1. Bodcnwirt3chaftliche Voraussetzungen

1.2.

1.3.
1.4.

1.5.

1.6.

1.1.1,
1.1.2.
Naturliche Voraussetzungen
1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.

2.1. Erreichbarkeit (Zeitaufwand, Entfernung) der Arbeitsplatze
Verflgbarkeit des Bodens 2.2. Erreichbarkeit (Zeitaufwand, Entfernung) der 6ffentlichen Folge-
Marktlage (Nachfrage nach Baugnjndstiicken) einrichtungen
2.3. Erreichbarkeit (Zeitaufwand, Entfernung) der privaten Versorgungs-
einrichtungen

Gréke und Form des Gelindes 2.4. Erreichbarkeit (Zeitaufwand, Entfernung) der Freizeit- und Erho-
) R lungsoinrichtungen
Gelandeneigung (Bodenrellef)

Bebaubarkeit
1.2.3.1. Geologischer Aufbau

vertindemni-en der vorhandenen Landschafts- und
1.2.3.2. Grundwasserverhéltnis

1.2.3.3. Tragfahigkeit 3.1. S;?I?gzsung der SiedlungsmaBnahme in das landschafts- und Sledlunga-
. Klima 3.2. Beeinflussung bisheriger Nutzungsmoglichkeiten

1.2.4.1. Temperatur, Luftfeuchtigkeit 3.2.1. Aufgabe land- und forstwirtschaftlicher Nutzflichen

1.2.4.2. Nebel, Frost 3.2.2. Bauliche Nutzungsanderung

1.2.4.3. Sonneneinstrahlung 3.2.3. Nutzung von Brachflachen

1.2.4.4. Inftschnelsen

Erweiterungsmoglichkeiten

Nutzungseinschrankungen 4. Auswirkungen auf die Bevoélkerung des Siedlungsumlandes

1.4.1. Natur- und Landschaftsschutzgebiete 4.1. Wohnwertverbesserung durch Partizipation am Tnfrastmkturangebot
. der SiedlungsmaBnahme

1.4.2. Wasserschutzgebiete

1.4.3. Abstinde von Eundesfernstraen 4.2. "ohnwertverringerung durch Verkehrs- und damit Larm- und Abgaszu-

nahme
1.4.4. Larmschutzberelche von Flughafen
1.4.5. Schutzstreifen unter Freileitungen

Luftverschmutzung und Larmbelastigung

1.5.1.
1.5.2.
1.5.3

Politische Durchsetzbarkeit der Siedlungsmanahme

1.6.1.
1.6.2.

(4

N Finanzielle Belastungen der 6ffentlichen Hand und der zuktnftigen Bewoh-
Schienen- und StraRenverkehr

Industriebetriebe

andere Storquellen 5.1. Grunderwerbskosten (Rohlandpreis)
5.2. Kosten der inneren ErschlieBung

5.3. Kosten der auReren ErschlieBung
Einstellung der Kommunalpolitiker 5.4. Kosten der kommunalen Folgeeinrichtungen

Einstellung der (betroffenen) Bevélkerung in Umland 5.5. andere Kosten

Tabell. 7.3. LokaLu>enlngiknJjtenleA OH en osvtsutvidgning
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Vissa embryon till nytto-kostnadsundersokningar finns dock, dels POLIS

- en stadsutvecklingsmodell, som innehaller en maluppfyllelseanalytisk
ansats som forklaringsvariabel for markanvéndningen, dels PRO-REGIO
(Planungssystem PRO-REGIO,1976) en annan stadsutvecklingsmodell, som
anvander MUA for att spara malkonflikter i markanvandningen. (POLIS-
modellen redovisas i bilaga 1). Ingen av modellerna ar fullstédndiga.

De forsoker inte jdmfoéra alternativ med varandra genom att stalla nytta
mot kostnader. Genom att bada innehdller ett hierarkiskt malsystem, “en
modell for beskrivning av effekter och en viktning av mél indikatorerna
skulle detta emellertid ha varit fullt mojligt om fragestallningen varit
nagot annorlunda. Dessa bdda och andra typer av stadsutvecklingsmodeller
utgdr en grund for att nytto-kostnadsundersékningar ska kunna genomftras
dven inom stadsplaneringen. Detta bor valkomnas inte minst ur demokratisk
synGPunkt genom att planeringen da kan foras ytterligare ett steg narmare
medborgarna. Debatten kan ddrigenom inriktas pa en mer allsidig diskus-
sion av inriktning och effekter och mindre pa planeringstekniska detaljer,
vilka kréaver sa chket av medborgarnas fantasi och tekniska kunnande

att dessa i praktiken utestangs fran allt verkligt inflytande.

For att nd dithan maéste forst ett allsidigt mal system stallas upp for
stads- och regionalplaneringen ungefar som i tabell 7.3, sd att de
vasentligaste effekterna kan identifieras. Sedan maste anstrangningar
goras for att hitta ett beskrivningssystem till en bdrjan foér de
viktigaste effekterna, men s& smaningom for alla betydelsefulla effekter.
Viktningen kan vél séllan clldras med hjalp av nagra sofistikerade ekono-
miska analysmetoder. | stallet far man noja sig med enklare bedémningar,
expertenkater och preferensundersdkningar. Ett forsok att hitta en
vérderin?smetod for ndgot s& svart som byggnaders och bostadskvarters
kulturella, arkitektoniska och nyttjandemassiga vérde visas dock i
bilaga VI. Sammanfattningsvis far vl uppbygr];naden av en fullstandig
véarderingsmetod inom region- och stadsutvecklingsplaneringen ske
stegvis enligt foljande:

- uppstallning av malsystem, identifiering av effekter

- utveckling av stadsutvecklings- och regional strukturs-
modeller for effektbeskrivning

- vardering av enskilda effekter

- systematisk vérderingsmetod.
Genom att komplettera NKA med MUA enligt ovan och darmed tillata
subjektiva inslag torde dock forutsattningarna for att anvdnda nytto-

kostnadsundersokningar &ven inom region- och stadsplaneringen oOka
hogst vasentligt.
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BILAGOR: Prognos-, analys- och vérderingsmetoder i den vésttyska
trafik- och stadsplaneringen.

Tyvérr har samtliga tillimpningsexempel i kapitel 5 hamtats fran
trafikomradet. Detta beror pa att jag inte hittat nagon lamplig
nytto-kostnadsundersokning inom stadsplaneringsomrédet. | bilaga
| redovisar jag darfor forst ett exempel pa en stadsutvecklings-
modell som med nagra kompletteringar kunde ha utgjort en full-
standig sadan. Min forhoppning &ar att det darigenom framgar hur
en nyttokostnadsyndersokning skulle kunna byggas upp och vilken
typ av data en sadan kraver.

Fortsattningsvis innehaller bilagorna en del underlagsmaterial
till utvarderingsmetoderna mer detaljerat. Urvalet &ar delvis av
lite tillfallig karaktar, da jag inte direkt inriktat mig pa att
studera dessa metoder. | stallet ingar har saddant material, som
jag stott pd i samband med studiet av olika samhallsekonomiska
utvarderingsmetoder. Antagligen ger de redovisade metoderna anda
en god Overblick av kunskapsléget i Vasttyskland, men helt sékert
ar det inte. Sarskilt betréaffande prognosmetoder har sdkert ett
visst utvecklingsarbete bedrivits som inte direkt inriktats pa
anvandningen i samband med samhallsekonomiska utvarderingar.

Urvalet av olika metoder utgar vidare frdn min kannedom om kunskaps-
laget i Sveri?e. Nér det galler prognosmetoder redovisas darfor
ingen regional eller kommunal trafikprognosmodell eftersom jag
tror att kunskaperna pa detta omrade &r lika goda i Sverige.
Exempelvis anvands relativt omfattande trafikprognosmodeller av
Stockholms 1&ns landsting i region- och kollektivtrafikplane-
ringen (Lindfelt, 1974). Daremot saknas i Sverige trafikgrens-
overgripande trafikmodeller pd riksniva, vilket bl a skulle vara
av varde vid en utvérdering av den av SJ foreslagna investeringen

i snabbtdg eller for utvérdering av konsekvenserna av storre inves-
teringar 1 hamnar eller flygplatser. En sadan modell beskrivs dér-
for i bilaga Il.

Nar det galler analys- och varderingsmetoder, dvs beskrivning och
vérdering av olika atgéarders effekter, uppfattar jag laget i
Sverige s att det finns tillrackligt med kunskap betraffande tra-
fi kanteffekter, medan stora kunskapsluckor foreligger nér det
galler olika slags miljoeffekter samt regional ekonomiska effekter.
Jag géar darfor inte igenom metoderna for berdkning av tidsvinster,
fordonskostnader och olycksfrekvens liksom vérdering av tid och
olyckor i Vasttyskland.” Till en del framgar detta dock av exemplen
i kap 5, sarskilt avsnitt 5.6 om forbundstrafikplaneringen. Fram-
stallningen koncentreras darfér till regional politiska effekter
(bilaga 1V) och miljoeffekter (bilaga V1), pd vilka omraden tys-
karna, enligt min beddmning, hunnit langre an i Sverige och vi
darfor har en del att lara. Dartill kommer bilaga 111, som tar upp
behandlingen av kalkylranta och bilaga V, som handlar om inkomst-
fordelningseffekter. Avslutningsvis illustreras i bilaga VII med
hjalp av ett enkelt rdkneexempel hur varderingen i fyra moment
garltill i den i kapitel 7 foreslagna samhéllsekonomiska kombi-
analysen.
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BILAGA I: POLIS - EXEMPEL PA EN STADSUTVECKLINGSMODELL

Praktisk tillAmpning av kostnads-nytto-undersdkningar i samhélls-
planeringen finner man i Vésttyskland néstan uteslutande inom trafik-
sektorn. For att inte enbart ha exempel fran trafiksektorn och for
att kunna visa vilka mojligheter som finns att utvidga nytto-kostnads-
undersokningarna till stadsbyggnads- och regionalplaneringsomréadet
redovisas har en simulationsmodell (POLIS) som utvecklats med stéd av
bostadsministern (Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und Stadte-
bau) och provats i stadsutvecklingsplaneringen i Koéln (POLIS, 1979).
Varderingsforfarandet har emellertid hittills inte drivits sa langt
att det utnyttjats for att utvérdera olikaJ)Ianer. | stallet har var-
deringen legat ti 11 grund for bildandet av delattraktiviteter for olika
omraden, vilka i sin tur utnyttjats for att prognosera befolknings-,
sysselsattnings- och markanvandningsférandringar i olika omraden. Om
man vill kan dock vérderingen med vissa kompletteringar utnyttjas for
att ge ett totalomdome om olika planalternativ. S& har emellertid
hittills inte skett.

1.1 Alternativen

Intresset vid stadsutvecklingsplaneringen i Koéln riktade sig inte mot
tva olika planalternativ utan i stallet mot att studera den forvantade
forandringen av markanvandningen vid tva alternativ gallande befolk-
ningsutvecklingen i regionen. Ar 1970 hade Kélns stad 995 000 invanare.
De fva undersokta alternativen innebar en befolkningsmtnifentng fram
till &r 1990 pd 9,5 « (minimialternativet) resp 5,8 « (maximialterna-
tivet) vilket betyder 900 800 resp 937 400 invanare. For hela den
studerade regionen &r motsvarande tal 1,24 resp 1,28 miljoner invanare.

Nar det galler sysselsattningsutvecklingen raknar man med en_tillbaka-
gang med 5 « i bada varianterna mellan 1979 och 1975. | maximialterna-
tivet okar denna sedan ater med 3 » efter 1975 medan sysselsattningen
forblir oférandrad i minimialternativet. Man raknar vidare med en nagot
olika utveckling av antalet boende per rumsenhet. Ar 1990 0,55 inv/
rumsenhet i minimialternativet resp 0,51 inv/rumsenhet for maximialter-
nativet. Vidare foreligger prognoser bl a over utvecklingen av bostads-
ytan/rumsenhet och ytbehovet/anstalld for butiker och kontor.

1.2 Modellen

Simulationsmodel lens arbetssatt framgar av figur 1.1. Med utgdngspunkt
frdn den forvantade efterfrdgan pa mark for olika andamél beraknas
exploateringen i olika zoner med hansyn till tillgdngen pa mark och
dess kvalitativa egenskaper. Pa sd satt erhalls stegvis en forandring
av_markanvandningen, varvid successivt allt mindre attraktiva omraden
maste tas i ansprak for den efterfragade utbyggnaden.

Figur 1.2 visar stadsutvecklingsplaneringen ur systemteoretisk synpunkt.
Detta satt att se leder inte bara till att en effektanalys kan goras
med kvantitativa metoder (simulering) utan dven till att vérderingen
kan ske med ett formal iserat,forfarande. Darfor infordes i simulerings-
programmet_ett maluppfyllelseanalytiskt varderingsforfarande. Det
mycket omfattande malsystemet, som ddrvid anvandes innehaller hela 90
mal indikatorer. Huvudmalen avser trafik, energi, boende, arbete och
offentlig service. Om man ser systemet som ett Overgripande mélsxstem
for hela_markanvéndninglsplaneringen torde emellertid miljomalen ha fatt
en alltfér undanskymd plats.

12 -J7
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V-lquA 1.1 GAjmditAuktuA koA AAmcvteAAngAmodeMm POLIS.

En egenhet hos varderingsforfarandet ar att inte bara stadens till-
stand for bestamda planalternativ och bestamda tidpunkter kan varderas
utan dessutom kan skilda malsystem anvandas sd att forhallandena kan
belysas for skilda sociala grupperingar. Sd har dock inte skett for
planeringen i Koln.

1.3 Attraktiviteter

Utvecklingen av vérderingsprogrammet ledde till tanken att attrakti-
viteten hos ett omradde for ett visst andamal ocksd skulle beraknas
maluppfyllelseanalytiskt och inte som tidigare med regressionssamband.
Detta innebar att varje omradesattraktivitet t ex for bostads- eller
kontorsandamal beraknas utifrAn en malhierarki. Darvid maste delmélen
forses med vikter och de omradesspecifika egenskaperna med vilka de
resp andamalsspecifi ka attraktiviteterna ska matas, maste transformeras
med hjalp av nyttofunktioner till nyttovarden.

Exempel pd maluppfyllelsegrad for nagra delkriterier avseende delmalet
"boende" visas i figur 1.3. Déarvid ar att marka att den mycket omfat-
tande mél hierarkin inte anvandes i Koln, utan i stallet har en modifi-
erad version anpassad till tillgdngliga data utnyttjats. Sedan kurvor
over maluppfyllelsen uppskattats for varje malindikator, viktades
indikatorerna sinsemellan. Exempel pd detta visas i tabell 1.4.

Harledningen av delmal, vikter och nyttofunktioner skedde savitt moj-
ligt frAn enkater med de berorda sjalva. Efter genomforande av varde-
ringen av markens varde for olika andamal foreligger for varje omrade
och nyttjiandeandamal enskilda attraktivitetstal. Forst utnyttjas dessa
komplicerade indikatorerifor statistiska analyser, varvid det prévas

i vilken utstrackning omradesattraktiviteten aterspeglar den rumsliga
stadsutvecklingsprocessen. Exempelvis utnyttjades den i tabell 1.4
redovisade delattraktiviteten for boende i en prognosmodell av gravi-
tationstyp for att berdkna hur manga lagenheter som kommer att byggas
i olika ‘omraden.
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Om man gatt ett steg vidare och varderat delattraktiviteterna for
boende, arbete osv mot varandra hade man kunnat erhalla ett slags
totalomdéme for de tva utvecklingsalternativen, vilket mer skulle
motsvara de utvarderingsmetoder som anvands inom trafikplaneringen.
S& har man emellertid inte gjort i Kdln eftersom syftet i detta
skede enbart var att forsoka prognosera den forvantade efterfragan

pad byggnadsmark for bostader, affarer och kontorsandamal samt vilka
forandringar av markanvandningen som darigenom &r sannolika. Exemplet
visar emellertid att det torde vara madjligt att utveckla véarderings-
metoder for stadsutvecklingsplaneringen sa smaningom.
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Ziele
Wohnumgebung 40.48
Privater Garten
Grunflachen
Belastigung durch Industrie
+ Belastigung durch Verkehr
1 Nahe zu Einkaufsmdoglichkeiten
(Tagesbedarf)
+ Néhe zu nettem Lokal
Erreichbarkeit zu Fu 15.65
1 Arbeitsplatz
1 weiterfuhrende Schulen
I Innenstadt
+ Freizeiteinrichtungen
Erreichbarkeit OPNV 25.57
+ Arbeitsplatz
+ weiterfuhrende Schulen
1 Innenstadt
+ Nebenzentren
+ Verwandte
1 Sporteinrichtungen
1 Krankenhauser
+ Bahnhof
1 Wochenenderholung
Erreichbarkeit PKW 18.30
Arbeitsplatz
weiterfihrende Schulen
Innenstadt
1 Nebenzentren
1 Verwandte
+ Sporteinrichtungen
+ Krankenhaus
1 Bahnhof
1 Wochenenderholung
+ Parken in Wohnungsnahe

im kombinierten OPNV-FuRwege-Netz

Gewichte

6.21
7.71
7.22
7.22
10.06

2.06

4.50
5.15

2.83
3.17

4.28
2.53

7.80
2.01
2,57
1.20
2.56
113
1.49

1.88
131
3.29
2.06
1.32
0.61
131
0.58
0.77
5.17

MeRgrole

GFZ Wohn- und Mischgebiet

Anteil Grunflache an der Zonenflache
Beschaftigte im prod. Gewerbe/E
Verkehrslarm dB(A)
Einzelhandelsbeschéftigte/E

Einzelhandelsbeschéftigte/E

Erreichbarkeit Arbeitsplatze OPNV])
Erreichbarkeit weiterfihrende
Schulen OPNV))

Erreichbarkeit Einzelhandel OPNV")
Erreichbarkeit Einzelhandel OPNV1)

Erreichbarkeit Arbeitsplatze OPNV
Erreichbarkeit weiterfihrende
Schulen OPNV

Erreichbarkeit Einzelhandel OPNV
Erreichbarkeit Einzelhandel OPNV
Erreichbarkeit Einwohner OPNV
Erreichbarkeit Einwohner OPNV
Erreichbarkeit Einwohner OPNV
Erreichbarkeit Einzelhandel OPNV
Erreichbarkeit Einwohner OPNV

Erreichbarkeit Arbeitsplatze PKW
Erreichbarkeit Arbeitsplatze PKW
Erreichbarkeit Einzelhandel PKW
Erreichbarkeit Einzelhandel PKW
Erreichbarkeit Einwohner PKW
Erreichbarkeit Einwohner PKW
Erreichbarkeit Einwohner PKW
Erreichbarkeit Einzelhandel PKW
Erreichbarkeit Einwohner PKW
Parkplatzangebot in Prozent des Bedarfs

TabeM 1.4 AttraktiviteXé”akioften. fion. byggande av Qletlamllj&kuA 1

Inneutaden.
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1.4 Resultat

Resultatet av simuleringen avseende lagenhetsbyggandet visas i
figur 1.5. Detta innebar ett nyttotillskott pd 84 000 lagenheter
i Kdln i minimivarianten motsvarande 23 % av 1agenhetsbestandet
1970. | ytteromradena maste 68 000 lagenheter motsvarande 63 %
nyskapas. For maximivarianten maste 29 % resp 109 % nyskapas

i "KoIn resp i ytteromradena.

Resultaten visar vidare att sysselsattningskoncentrationen till
city kan forvantas bli ytterligare accentuerad fram till &r 1990.

FlcguA 1.5 FoAandAtng av lagenketAbyggandet. Jam~daeLie mellan utveck-
LingAalteA.ncuU.vm &A 1990. TLLt&kott av lagmketeA.
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BILAGA 11: TRAFIKPROGNOS FOR GODS- OCH PERSONTRAFIK VID DEN OVERGRI-
PANDE TRAFIKPLANERINGEN | VASTTYSKLAND.

Den nuvarande prognosmetodiken utvecklades i samband med att det
koordinerade investeringsprogrammet for forbundstrafikvagarna upp-
rattades ar 1975. | samband med revideringen av detta program och upp-
rattandet av FoOrbundstrafi kplan '80 har prognosmetodiken inte for-
andrats mer an att antalet trafikceller i Vasttyskland vad galler
vagtrafiken okats frAdn ca 2000 till 3000. Jag redovisar darfor har
den tidigare prognosmetodiken, som ar battre dokumenterad (Integrierte
Langfristprognose fur die Verkehrsnachfrage im Guter- und Personen-
verkehr in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1990, 1975-76).

1.1 Socioekonomiska grunddata

Utgangspunkten for trafikprognosen utgdrs av socioekonomiska grunddata,
som kan delas upp pa tva typer. Dels handlar det om

- befolkningsutveckling med en prognos for tiden 1972-2000
- arbetskraftsutvecklingen

- prognos over den ekonomiska tillvaxten

- prognos over energisektorns utveckling

- prognos o6ver byggnadsaktiviteter.

A andra sidan maste grunddata for godstrafiken régionaliseras och
prognoseras varvid industrins lokalisering liksom de regionala
produktions- och konsumtionsmangderna maste bedémas.

For de globala (riksbvergripande) socioekonomiska grunddata utgar man
i stort sett frAn redan foreliggande framskrivningar. Darvid sker en
kritisk granskning och justering av dessa med hansyn till de senaste
arens utveckling. For befolkningsprognosen gors av Deutsches Institut
fur Wirtschaftsforschung (DIW) en regional trendutveckling for Vast-
tysklands 79 statistiska omrdden. Denna kompletteras med malprognoser
for in- och utvandringen. Slutligen sker ytterligare en kontroll med
hjalp av en trendextrapolation av in- och utflyttningen i regionerna.

Befolkningsprognosen bildar sedan utgadngspunkt for den regionala prog-
nosen av tillganglig arbetskraft. Vid beddmningen av den totala till-
vaxten och utvecklingen av de forvarvsarbetande anvandes en av DIW ut-
vecklad projektionsmodell. Denna modell gér det maojligt att prognosera
produktion, resursinsats och arbetsplatser for 20 olika industrigrenar.
Speciella tillaggsprognoser gors for ovriga omrdden (staten, organi-
sationer utan vinstintresse, privata hushall). Sammanhanget mellan
arbets- och kapitalinsats analyseras sasong- och konjunkturrensat. Med
hjalp av dessa berdkningar kan ocksd investeringsbehovet ar 1990 har-
ledas. De speciella utvecklingsbetingelserna for olika regioner beaktas
genom uppgifter om hur arbetsplatsutvecklingen i resp sektor procentu-
ellt avvikit frAn riksgenomsnittet.

Prognosen oOver utvecklingen i energisektorn baseras pa den aterkom-
mande energikonsumtionsprognosen liksom pa avséattningsprognoser for
stenkolssektorn. For byggnadssektorn (husbyggnad, trafikanlaggningar
och ovriga allmanna arbeten) finns likaledes specialprognoser for
handen.

Grunddata for godstrafiken hanfor sig till tolv huvudgrupper av varor,
av vilka halften avser gruv-, jarnverks- och energiindustrin. Upp-
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gifter oni de regionala produktions- och konsumtionsférhallandena
samt medelfristiga lokaliserings- och expansionsplaner samlas in.
Produktionsvolymen omréknas ti 11 mangdenheter (ton) for att lattare
kunna rensa bort prisforandringar. Med ledning av trafikundersok-
ningarna frAn ar 1970 kunde for de tolv varugrupperna och for fyra
trafikslag (jarnvag» landsvag, kanal sjofart och rortransporter) en
matris 6ver transportstrommarna stalTas upp. Med hjalp av de regionala
prognoserna for den ekonomiska tillvaxten héarleddes sedan transport-
mangderna for de tolv varugrupperna uppdelat pd mottaget och for-
sant gods. Detta kompletterades med en speciell undersékning om

uti andstransporterna for varje region.

Harledning av trafikstrommarna ur prognosen for de socioekonomiska
grunddata kréver foljande arbetsmoment:

a) definition av regionala grunddata, som tycks forklara transport-
volymen mottaget och forsant gods for de 79 inlAndska regionerna

b) de utvalda grunddata sattes i forhallande till uppgifter om de
faktiska godstrafikvolymerna. Darigenom erhalls en tidsserie av
generella, inom regionen anvandbara transportkoefficienter.

c) framskrivning av sektorsbundna grunddata och transportkoefficien-
ter. Harigenom kan inom de olika varugrupperna transportmangder
for aren fram till 1990 beradknas.

d) projektion av regionala grunddata med hansyn till kénda lokalise-
ringsforandringar och foérandringar av den regionala befolknings-
och forvarvsstrukturen.

e) anpassning av nivan pa de regionala transportkoefficienterna genom
overforing av den riksdvergripande forandringen av transportkoeffi-
cienterna samt slutligen

f) kvantifiering av trafikstrémmarna 1990 med ledning av resultaten
av projektionen av de regionala grunddata och transportkoefficien-
terna.

Anmarkningsvart ar att langsiktsprognosen inte som brukligt grundar
sig pd en uppskattning av utvecklingen av den regionala bruttosocial-
produkten, vilken i sin tur anvands som forklaringsvariabel for de
framtida transportstrommarna.l stallet prognoseras produktion och
avsattning for varje varuslag, varvid en begrénsning till vissa grund-
data sker med hansyn till arbetsuppoffring och tillgang pa data.

1.2 Persontrafik - analys

Generellt kan analysen av persontrafiken indelas i berdkning av antalet
resor, genomsnittlig reslangd och trafikarbetet (personkilometer).
Analysen omfattar jarnvagstrafik, kollektiv vagtrafik (= busstrafik),
flygtrafik samt individuell trafik (= biltrafik inkl taxi och hyr-
bilar). Betraffande resandamal sker en differentiering i sju katego-
rier: bostads- arbetsresor, resor till skolan, affars- och tjansteresor,
semesterresor, utflyktsresor, inkdpsresor och dvriga resor.

Berdkningen av den regionala strukturen hos persontrafiken bygger pa
DIW:s uppgifter om invanarantal och antal hushall. Som grundmetod
utnyttjas sedan den i manga andra trafikutredningar ofta utnyttjade
transportmodellen med delmodell erna; trafikgenerering, trafikfordel-
ning, uppdelning pa trafikslag och utlaggning av trafiken pd trafik-
natet. Natutlaggningen sker pa slutet av studien gemensamt for person-
trafiken och godstrafiken.
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Nationell statistik over trafikmangderna uppdelat pa trafikslag
saknas. Darfor har specialundersékningar fo>p resp trafikgren var

for sig utnyttjats» vilka sedan slagits ihop till totalvarden och
vidare uppdelats efter regioner och resdndamal. Vid sidan av_indel-
ningen efter resdandamal ger uppdelningen i néar- éupp_ till 100 km)
och™ fjarrtrafik betydelsefull information for fordelning av trafiken
& olika trafikslag. Andelen nar- resp fjarrtrafik, vilken framst
eror pa skilda efterfragesamband, &r for de olika resdndamalen
mycket olika. De bestims for varje resandamal antingen direkt, t ex
med hjalp av biljettstatistik_eller indirekt t ex med ledning av

en teoretisk fordelning. De sa erhallna traflkupﬁglfterna, regionalt
uppdelade efter resans startpunkt, trafikslag och resandamal, “tjanar
som bas for sammanstélining av trafikmangder for bostads-arbets-
skol-, affars- och tjanste-, semester-, utflykts-, inkops- och 6vriga
resor.Med hjélp av socioekonomiska och demografiska regionala ]
strukturdata kan sedan forklaringsfaktorer for antalet resor med olika
dndamal harledas. Med denna ansats kan ocksd regionala skillnader i
rorlighet hos befolkningen undersokas i detalj. For bostads-arbets-
resor provades som bestamningsfaktorer: bebyggelsestruktur, andel
forvarvsarbetande, ekonomisk aktivitet och Brlvat motoriseringsgrad.
Som_resultat erholls det specifika antalet bostads-arbetsresor Tor
de 79 planeringsregionerna uttryckt i antal resor per forvarvsarbe-
tande ar 1970. For skolresor provades variablerna: totalt antal skol-
elever, andel skolelever av totalbefolkningen, befolkningstathet lik-
som bruttolon per arbetstagare. For korrelations- och regressionsbe-
rakningarna for affars- och tjansteresor beaktades tio variabler, for
semesterresor sju variabler, for utflyktsresor sex strukturvariabler,
for inkoépsresor fyra variabler och for Ovriga resor fem variabler.
Det totala antalet resor i en region erhalls sedan som summan av_
alla andamalsspecifika resor, vilka erhalls med hjalp av regressions-
ekvationerna.

| ett ytterligare steg i analysen av persontrafiken undersoktes for-
kl aringsfaktorerna for den regionala uppdelnm_%en pa trafikslag
(modal “split) for de olika resandamalen. Darvid galler det framfor
allt att ta reda pa om den regionala uppdelningen av trafiken forkla-
ras av de sociala och demografiska strukturdata och/eller av det
regionala trafikutbudet (kapacitetsstrukturen). Berékningen av modal
split sker i tva steg: Forst uppdelas det &ndamalsspecifika resandet
i individuell trafik och kollektivtrafik, sedan uppdelas kollektiv-
trafiken pd jarnvags- och busstrafik. For varje resiandamal provades
ater ett stort antal strukturdata som forklaringsfaktorer till andelen
individuell trafik (méatt som antalet resor). Det regionala antalet
resor totalt med ett fardmedel sammansdtts salunda av det berdknade
antalet resor med detta fardmedel for de olika resdndamalen.

Sista steget i analysen bestar i berakning av antalet resor mellan
resp planeringsregioner, indelade efter trafikslag och resandamal.
For detta &ndamal uppdelades resorna i start-mal-relationer och
relationsmatriser for ar 1970 uppstalldes (trafikslag och resandamal).
Dérvid analyserades varje reséndamdl for sig, vilket ger béattre ut-
gangspunkt for foéljande™ efterfrageprognoser an enbart uppdelning
efter trafikslag.

1.3 Persontrafik - prognos

Framskrivningen av persontrafiken bestar av uppskattning av den all-
ménna trafikutvecklingen, den regionala trafikutvecklingen samt trafik
mellan regionerna. Prognoserna stodjer sig pd framskrivningen av de
relevanta socioekonomiska grundfaktorerna (alderssammanséttning»
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hushdl 1, forvarvsarbetande, social produkt och andra demografiska
och ekonomiska storheter) vad galler deras riksbvergripande och
regionala utveckling.

Uppskattningen av totaltrafikarbetet i Vasttyskland sker med hjalp
av tre olika prognosansatser:

- framskrivning for trafikslagen (prognos 1)

- framskrivning av den bilinnehavgenererade och efterfrAgegenere-
rade trafiken (prognos I1)

- framskrivning for resandamalen (prognos I11)

Med denna trefaldiga framskrivning madjliggors en jamférelse av resul-
taten. En central betydelse for alla ansatserna och sarskilt for den
trafikslagsspecifika framskrivningen har uppskattningen av det fram-
tida bilbestandet.

Prognosansats | syftar till att berdkna individuell och kollektiv
trafik separat (trafikslagsprognos) och sedan summera dessa till total
trafiken. For biltrafiken utnyttjades som forklaringsfaktorer bilbe-
standet, genomsnittlig korlangd samt genomsnittligt antal trafikanter
per fordonskilometer. For bilbestdndsutvecklingen valdes en ansats
med ett inkomstberoende, fordréjt narmande till mattnadsnivan. 'Ovriga
forklaringsfaktorer var hushallsstorleken och alderssammansattningen.

Alla tre berédkningsansatserna utgick dels frAn en personbilsbunden
mattnadsniva pa 400 bilar/1000 invanare, dels en aldersbunden méttnads
nivd pd 580 bilar/1000 invanare mellan 18 och 70 ar, dels en hushal 1s-
bunden mattnadsniva pa 1000 bilar/1000 hushall. Vid framskrivningen
av den genomsnittliga korlangden maste likaledes tre olika och struk-
turbetingade fragestallningar losas:

- framskrivning av total trafi karbetet per invanare
- korrelation mellan genomsnittligt trafikarbete och biltathet

- trendextrapolation av total trafi karbetet per invanare efter
resandamal.

Framskrivningen av den genomsnittliga beldggningsgraden per fordons-
kilometer tar framst hansyn till den vantade forandringen i bilresan-
dets andamdl sstruktur, namligen 6kning av semester-, utflykts- och
ovrig trafik som har hdga belaggningsgrader. Framskrivningen av kol-
lektivtrafiken inom ramen fOr prognosansats | kunde inte géras med
onskvard noggrannhet. Uppskattningen baseras pa ett antagande om en
s k plausibel tillvaxtniva, uppdelad pad nar- och fjarrtrafik. For
fjarrtrafiken antas jamfort med analysperioden att tillvaxttakten
for jarnvagen fordubblas medan biltrafikens tillvaxt halveras och
kollektiv vagtrafik blir oforandrad.

Projektionsansats 1l for persontrafiken som innebar framskrivning av
den biltilvaxtgenererade och den efterfragegenererade trafiktill-
vaxten var for sig, forsoker att isolera mobilitets6kningen hos be-
folkningen i relation till biltillvaxten. For att erhalla komplemen-
tarvardet, dvs den efterfrdgeinducerade trafiktillvaxten, gors berak-
ningar utifrAn trafikarbetet per invanare under perioden fore den
stora biltillvaxtperioden (1950-57) komplementerat med motsvarande
data frdn DDR (1960-65). Genom multiplikation av dessa invanarspecifi-
ka koefficienter, vilka visar en elasticitet pa 0,7 for trafiktill-
vaxten i forhallande till privat konsumtion, med resp invanartal kan
den efterfrAigegenererade trafiken berdknas. Den biltillvaxtgenererade
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trafikti 11 vaxten erhdlls sedan som skillnaden mellan total trafi kens
tillvaxt och den efterfragegenererade trafiktillvaxten.

Projektionsansats 111 for persontrafiken utgar fran en uppskattning
av resandamal. Hér anvdnds de multipla regressionsmodeller som erholls
vid analysen utom for inkops- och 6vriga resor, dar modellerna var
mindre tillforlitliga. For dessa resor tjanar 1 stallet motoriserings-
graden som forklaringsfaktor, vid inkdpsresor dessutom &ven antalet
hushal 1.

Innan den regionala fordelningen av persontrafiken gors sker en upp-
delning pa traflksIaE varvid grunden utgors av trafikanternas affinitet
bundenhet) till olika trafikslag for olika resandamal enligt analysen
avsnitt I'l.2). Dessa granskas och kontrolleras sedan varvid forénd-
ringar av aldersstruktur, antalet hushall, biltathet, ¢kade avstand
mellan arbete och bostad, investeringar i Kkollektivtrafiken och 6kade
resekostnader &r faktorer som ger upphov till vissa korrektioner av
dessa affiniteter.

For luftfarten gors en speciell analys och prognos som redan fran bor-
jan uppdelats regionalt. Luftfarten uppdelas i affars- och tjanste-
resor, semesterresor samt utflykts- och Ovriga resor. Antalet hittills-
varande flygresor foérdelas pa ‘influensomraden till trafikflygplatserna
Bremen, Hamburg, Hannover, Dusseldorf, KoéIn-Bonn, Stuttgart, Saar-
briicken, Frankfurt, Nirnberg, Minchen och Berlin, Sedan en total prognos
for luftfarten 1990 gjorts, sker en.fbrdelnln? pa de tre resandamalen
samt pa de 79 planeringsregionerna i Vasttyskland och vidare pa 15
utlandsregioner. For prognosen av trafikutvecklingen undersoktes ut-
vecklingstendenserna hos det genomsnittliga resavstandet vartill kom
vissa mindre tillaggsantaganden. Prognosen utmynnar i en separat
prognos for Vasttysklands elva trafikflygplatser.

Projektionen av persontrafikens regionala struktur sker var for sig for
resp resandamal, dvs i de for varje resdndamal specificerade prognos-
funktionerna insatts de framskrivna grunddata som oberoende variabler,
varvid trafikméangderna i de 79 omradena kan berdknas for ar 1990. Upp-
delningen pa_trafikslag inom resp_region utgar likaledes fran analy-
sens regressionsfunktioner for olika resandamal. Aven vid uppskatt-
ningen av den regionala fordelningen pa trafikslag maste globalt eller
regionalt verkande faktorer beaktas. Dessutom maste de regionala och
globala trafikfordelningsprojektionerna staimmas av mot varandra. Vidare
maste hansyn tas till de i regionerna fram till ar 1990 fardigstallda
trafikprojekten, vilka kan ha inflytande pa trafikuppdelningen.

Prognosen Gver den interregionala trafiken utgér_frén trafikslags-
resandamalsmatriser, vars varden fran 1970 med hjélp av ett s k dubbelt
proportionellt forfarande skrivs fram till 1990. Summeringen av dessa
matriser kompletterat med specialprognosen 6ver fla/g?traflken ger den
onskade trafikslags- och resdndamalsspecifika uppdelningen av den
interregionala persontrafiken ar 1990.

1.4 Godstrafik - analys

Fér bade framskrivning och analys av godstrafiken galler att gods-
ansporter i havssjofart, flygfrakt och militartransporter ej ingar.
terstar jarnvagstransporter,Kanalsjofart, vagtransporter och’ ror-

mtransporter.For berdkningarna indelas godset i 12 varugrupper enligt

statistiken:

1) jordbruksprodukter
% Eélrlngs— och foderprodukter
0



-188-

) réolja
mineral oljeprodukter
jarnmalm
ovrig malm, jarnskrot
jarn, stal, Gvriga metaller
sten och Jord
10) kemiska produkter, gddselmedel
11) maskiner och anlaggningar (investeringsprodukter)
12) konsumtionsvaror

Den rumsll?a avgransningen hanfor sig till de 79 planeringsregionerna
i Vasttyskland samt 14 uti andsregioner. Den Gvergripande tidsserieana-
lysen avser aren 1960-1972. For den analysen finns bara data fran ar
1970. For lokala vagtransporter har en speciell statistisk analys
gjorts av DIW d3 statistik har saknades.

© 00~ ol

Den globala analysen utgdr fran de 12 varugrupperna och forsoker finna
grunddata som kan forklara transportutvecklingen 1960-1972. Detta sker
mea multipel korrelationsanalys. For mottaget och avsént gods &r pro-
duktion och konsumtion grundlaggande basdata.

For varuomradet jon.dbn.ulzspn.odu.kteA kunde ingen oavhangig variabel
hittas om man ska uppfylla signifikanskraven. Prognosen for detta om-
rdde méste darfor ske pd annat satt. For ndAlngs- och fiodeApnodukten.
ar variabeln produktion och import av narings- och foderprodukter,

for kol konsumtion av kol i effektiva ton, for mottagen Molja. raolje-
forbrukningen vid raffinaderierna, for avsind Molja. saknas en lamplig
variabel. For mineAaloljzpn.odu.kteA &r variabeln mineraloljekonsumtion,
for jaAmalm konsumtion samt import via tyska kusthamnar (for mottaget
jarn), for 6vntg malm och jannsknot ar det produktion av rastal och
det uppkomna jarn- och stalavfallet. For jaAn, stdl och évntga. metallen.
ar det tillverkningen av fardigprodukter i metallindustrin och for
sten och jond tjanar byggnadsvolymen som transportforklarande variabel.
Kemtika pn.odu.kteA. och godselmedel har som grundvariabel for mottaget
gods produktion av kemiska produkter, kali- och stensalt. Fdr maskinen,
och anlaggningaA &r det produktionen av maskiner och anlaggningar for
mottaget och avsant gods. En motsvarande regression ger for konsum-
tlonsvaAon. grundvariabeln produktion samt import av konsumtionsvaror
via tyska kusthamnar.

Né&sta huvudpunkt i analysen utgdr den regionala trafikuppdelningen och
trafikutvecklingen inklusive beskrivningen av den interregional trafi-
ken. Darvid gors en beskrivning efter start- och malregioner for fol-
jande fyra typer av transporter:

interregional transporter inom landet
export

import

transittrafik.

Statistiska uppgifter om den interregional a trafiken fanns for alla
transporter utom nartransporter med lastbil. P4 grund av de korta
transportavstanden (6vervagande under 20 km) hos lokala lastbilstrans-
porter anvéndes dar en finare omradesmdelnln%; som bestar av 452 krets-
regioner (identiska med kretsfria stdder och landkretsar, vilka unge-
farligen motsvarar kommunblock). For de transportgenererande forkla-

ri ngsvariabl erna for lokala lastbilstransporter gjordes en katalog upp
pd 122 grundvariabler. For var och en av de 12 varugrupperna konstrue-
rades darefter med hjalp av grundvariablerna separata modeller for
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- inomregional trafik
- forsant gods
- mottaget gods.

For analys av huvudtransportférbindelserna utnyttjades ett troskel-
varde pd en promille for att avgransa alla betydande transportrela-
tioner. Harvid erholls 100 till 200 relevanta huvudtransportrelationer
vilka i genomsnitt representerar mer & 80 T av den resp varuslags-
specifika transportméangden. Dessa transportmangder indelades slut-
ligen dven efter trafikslag.

1.5 Godstrafik - prognos

Framskrivningen av godstrafiken bestar av total prognosen for
- godstrafiken, uppdelad efter varugrupper
- fordelning pa trafikslag
- grénsoverskridande godstrafik och
- transittrafik genom Vasttyskland

liksom den regionala prognosen och prognosen Over den interregionala
godstrafiken.

P4 samma satt som for persontrafikprognosen handlar det har om en modi-
fierad status-quo-prognos (ingen forandring av_kostnadsansvaret, inget
snabbtag, nuvarande jarnvégsnat, ingen utvidgning av rornatet m m).
Den allmanna utvecklingen till 1990 u[ppskattas med ett tvastegsfor-
farande. FoOrst berdknas den totala inléandska godstrafiken (inlandsk
inkl gransoverskridande trafik) for alla 12 varugrupperna med hjalp
av ett multipelt regressionsforfarande. Darefter sker en uppdelning

av detta totalvarde inom ramen for en modal split-berédkning mellan
lokal lastbi Istrafik och 6vrig godstrafik. Av analysen framgér klara
utvecklingstrender, vilka extrapoleras da &ven i framtiden praktiskt
taget inget alternativ foreligger.

Fordelningen pé trafikslag for fjarrtrafiken, vilken narmast erhalles
som ett restvarde i forhadllande till néartrafiken, berdknas ocksa ratt
enkelt. Med stod av de i analysen funna utvecklingstrenderna komplet-
terat med rimlighetskontroller undersoks och prognoseras affiniteterna
till bestimda trafikslag var for sig for de olika varugrupperna. En
ytterligare kontroll av fordelningen pa trafikslag erhalles genom att
summera de regionala framskrivningarna.

Generellt undersoks genom dessa berdkningar om det foreligger nagon
godsstruktureffekt (forandring av modal split p g a skiljaktig tillvaxt
av varugrupper men med samma andelar for trafikslagen inom en varu-
grupp) eller/och en substitutionseffekt (mellan trafikslagen).

Gransoverskridande godstrafik berdknas med ledning av tidigare gjorda
Specialprognoser.

Den ndra sammankopplingen mellan allmén och regional prognos framgar
av att den allmdnna prognosen producerar summavarden av del randfaktorer
for de efter varuomraden och trafikslag uppdelade trafikrelations-
matriserna. Om dessa randvérden inte approximativt bekraftas av de
regionala produktionsvardena, sa maste dessa varden genom en aterkopp-
lingsprocess utjdmnas mot varandra.



-190-

Prognosen for de varugruppsspecifika start- och maltransportméangderna
avseende de inlandska planeringsregionerna baserar sig pa tva meto-
diskt skilda forfaranden. Det ena ar ett regressionsforfarande (an-
vandning av prognosfunktioner for de 79 planeringsregionerna, vilka
erholls genom en regressionsanalys); det andra ett koefficientforfa-
rande (anvandning av prognosekvationer for berdkning av transport-
koefficienter, vilka antas vara konstanta i tiden). Vid transport-
koefficientforfarandet ar dprognosresultatet en funktion av de enskilda
Legrigfs_s[onsspeuflka grunddata, deras vikt och respektive transport-
oefficient.

Den regionala prognosen av transittrafiken knyter samman en tidsserie-
analys med en tvarsnittsanalys fran ar 1970. Den koncentrerar sig pa
grannlédnderna Holland, Belgien, Frankrike och Schweiz.

Framskrivningen av trafikforbindelserna mellan planeringsregionerna
baseras pa Fratar-metoden. Denna beskriver den framtida trafiken som
en funktion av den empiriskt fran analysperioden funna forbindelse-
strukturen och de prognoserade regressionsspecifika start- och mal-
transportméngderna.

1.6 Trafikstrommar

Ruttbestamningsforfarandet ska anvéndas pa trafikforbindelser i vég-,
jarnvags-, och™ kanaltrafik, varvid for vag-och jarnvégstrafiken oerson-
och godstrafiken behandlas olika. Pa grund av_det stora antalet rutt-
alternativ som fdrellg%er for vagtrafiken utgjorde sokforfarandet for
denna det svaraste problemet. Harvid utgicks fran oJULt- olUL&h. AiigeJ:-
rmtodzn, som i sin ursprungliga form tilldelar all trafik mellan en
start- och malregion endast en enda rutt. Omlaggningen av trafikstrom-
marna sker enligt kortaste avstands-kriteriet. Man Torsokte inte finna
en optimal, rutt utan i stallet den av anvandaren sannolikt valda
rutten. Harvid inbegreps i bestamningsmodellen den for undersokningsom-
radet gallande rumsliga strukturen hos trafikstrommarna, vilken anvén-
des som beslutskriterium foér val av det simultant for hela ruttsystemet
berdknade ruttférloppet.

For bestdamning av den iannotika vagen, vilken ofta inte sammanfaller
med den absolut kortaste, infogades tva randbetingelser:

- begrénsning till trafikleder, som &r av betydelse for den analy-
serade trafiken

- inordning av de medtagna trafiklederna i klasser och viktning av
de verkliga avstanden med klasspecifika egenskaper.

| ett forsta steg jamfors de sa med hjélp av grafisk teori sannolika
vardena pa trafikstrdmmarna med de empiriska védrdena. Genom ett itera-
tivt approximationsférfarande utjamnas sedan dessa varden.

Vid ruttbestdmningen for végtrafiken indelas Vasttyskland i 452 inlénd-
ska kretsregioner samt 15 utlandska regioner. Mellan planeringsregio-
nerna kan upg till tre rutter beréknas. Rutterna mellan kretsregionerna
(totalt 108 811 rutter) bildar blott ett mellanled for berdkningen av
rutterna mellan de (79 + 15) planering?(s,re ionerna. P4 dessa rutter om-
fordelas sedan de interregionala trafikférbindelserna for individual-
och lastbilstrafiken for ar 1970, sa att ton- resp personbelastningarna
vid regionskanterna (regionsgranserna) kan askadliggoras (flodesmatri-
ser)l._ n jamforelse med de empiriska kantbelastningsvardena blir darvid
mojlig.
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Som grund fOr ruttsystemet for interregional transporter togs fjarr-
vagnatet vid arsskiftet 1975/76. Ur de for ar 1970 beraknade ruft-
forloppen kan for nya vagavsnitt med hjalp av analogiférfaranden
viktningsfaktorer avledas, vilka &terspeglar dessa avsnitts inverkan
pad trafikflodena.

Ruttbestdmningen for jarnvagstrafiken underlattas av fastlagda tra-
fikeringsvagar. Det existerar for gods- och persontrafiken maximalt
26 000 rutter mellan 94 planeringsregioner Den utnyttjade ruttvals-
metoden ska underlatta den nodvandiga "fortatningen™. Harvid utgar

man aterigen frdn korplanerna ar 1970, varvid 25 centralt belédgna
regioner | olika befolkningscentra valts ut. Det efterfoljande arbets-
momentet bestdr dven har i avstamning mellan berdknade och empiriska
kantbelastningsvarden for Person och godstrafiken. Trafikflodesprog-
nosen 1990 for jarnvagstrafiken kan till skillnad mot vagtrafiken
utgd fran samma stracknat som 1970.

Ruttvalet for kanal sj6farten utgdr endast vad galler Rhein-havs-
trafiken, for trafiken mellan Unterweser- och Rhein-Ruhr- omradena och
for trafiken pd Frankrike ett ruttsokningsproblem, da for Gvriga for-
bindelser endast en fardvag ar rimlig. For 1990 maste natet komplette-
ras med Elbe-Seiten-Kanal, Main-Donau-Kanal och Saar-Kanal i forhéllan-
dena till ar 1970.

1.7 Forbundstrafikplan '80

| stort sett oférandrade metoder vad avser prognosverksamheten anvan-
des alltsd i den senaste Gvergripande trafikplaneringen som utmynnade
i Forbundstrafikplan '80. Trafikplaneringen 1980 utgick vasentligen

{Bas% )foljande samhéllsekonomiska grundvarden (Grevsmahl och Moosmeyer,

Lcitdaten der BVWP ’80

1975 1990 2000

Einwohner (Mill.) 61,8 57,6 56,0
darunter:

Einwohner im Alter von

18 bis 70 Jahren (Mill.) 40,1 41,5 39,8

Schiller und Studierende

(Mill) 11,1 8,0 5.4
Erwerbstatige (Mill.) 25,3 26,3 25,4
Bruttoinlandsprodukt
(Mrd. DM in Preisen von
1970) 759,2 1309,6 1685,9
Wachstumsrate in % 3,7 2,6
Pkw-Bestand (Mill.) 17,9 24,7 25,1

Tabell. 11.] Gnundvd/vden 1k FOA.bundit*a*A kplan "&0

Vasttysklands befolkning avtar sedan nagra ar tillbaka, vilket vantas
bestd dven i framtiden enligt tabell 11.1. Den ekonomlska tillvéaxten
antas numera (1980) i genomsnitt snarare bli 2,5 % per ar i ett_langre
perspektiy i stallet for 3,7 % som anges. Traﬂkprognoserna utgar
vidare fran féljande ramantaganden

- fritt val av trafikmedel

- inga vasentliga administrativa atgarder som paverkar konkurren-
sen mellan trafikmedlen

- mgdeln grundlédggande forandring av prisrelationerna mellan trafik-
medlen
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- begrénsade restriktioner for biltrafiken i innerstdderna

- ingen nolltariff for kollektivtrafiken, men inte heller full
kostnadstéckning

- paverkan fran inforande av nya trafiksystem behover ej beaktas
inom prognosperioden

- inga ytterligare hastighetsbegransningar infors for férbunds-
fjarrvagarna.

Med ovanstéende antaganden som grund raknar man med en tillvaxttakt
for persontrafiken pa 0,5 t vad galler trafikmangd och 1,4 % per &r
vad gdller trafikarbete under perioden 1975-1990. Motsvarande siffror
for perioden 1963-1975 var 3,3 % resp 5,7 % per &r. Godstrafiken
véntas daremot tillta med nastan ofdrdndrad intensitet, némligen 2,4 %
per &r 1975-1990 mot 2,2 % per ar 1963-1975. For persontrafiken riknar
man_att _biltrafikens andel okar ytterligare fran 80,4 °| ar 1975 till
83,2 % ar 1990.

Sarskilt intressant &r att mani tillé? sprognoser studerat de Okade
energikostnadernas betydelse for trafikutvecklingen. | en utredning
som gjorts for Nurnberg med fororter, har man studerat konsekvenserna
for lokaltrafiken. Utredaren antar dér att bensinpriset kommer att
tredubblas i reala priser. Med detta antagande skulle biltrafiken
minska med 18 % och kollektivtrafiken ¢ka med 23 % Dessutom oOkar
cykel akandet och géngtrafiken med 6 %, vilket totalt sett innebér en
minskning av totaltrafiken med 14 %.

| en annan studie som gjorts infOr investeringsbeslut for jarnvégen
har konsekvenserna for fjarrtrafiken av en nadgot mer an fordubbling
av bensinpriset studerats.H&ar antas jarnvégstrafiken oka med 4,7 %,
vilket utg6ér mindre & 0,2 % av den totala biltrafiken. For reslang-
der 6ver 50 km utg6r dock oOkningen for jarnvéagstrafiken 15 %. For
godstrafiken galler att jarnvagstrafiken skulle oka med omkring 5 %
medan lastbilstrafiken skulle minska med ca 6 t.

Bada undersokningarna visar att en vasentlig fordyrning av drivmedlet
med dagens kunskaper visserligen ger klara forandringar av trafikbil-
den, men att dessa andd inte ar sa stora att biltrafiken som helhet
pd avgorande satt forandras. En tva- eller tredubbling av bensinpriset
sedan energikrisen 1973/74 tyder snarare pa en utveckling i takt med
inflationen. Forst i slutet av 1979 uppnédde bensinpriset &terigen
samma reella niva som %?Ilde under ar 1974. Trots detta far inte bety-
delsen av eventuella effekter av energiutvecklingen pa trafiksektorn
forringas. | stallet maste hela tiden utvecklingen foljas, s& att s&
mycket klarhet som mojligt erhalles pad detta utomordentligt osakra
omrade.
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BILAGA 111: KALKYLRANTA

Réntans storlek paverkas av (Moosmeyer, 1975):

- hur stort intresset ar for en produktion som Overstiger konsum-
tionen

- om det frivilliga sparandet nar upp till de planerade investe-
ringarna

- skillnader i tillvaxttakt mellan den nominella inkomsten och den
reala arbetsproduktiviteten

- riskforvantningar

Produktionsformagan i en samhéllsekonomi méste vaxa i samma omfattning
som dess befolkning vid approximativt lika aldersstruktur okar och som
de tekniska framstegen tillater, om man ska kunna oka arbetsplatsernas
kapitalintensitet. Sparar inkomsttagarna mindre &n produktionsformagan
maste_vaxa, och/eller efterfragar foretagen mer arbetsprestationer an
den forvarvsarbetande hefolkningen erbjuder sa _erhaller den allménna
prisnivan en press uppat. Detta galler saval vid det oantastbara malet
om full sysselséttning som vid tariffautonomi.

Forvisso innebdr offentliga projekt med i tiden oOkande behov av stat-
liga och kommunala insatser en lagre risk &n privata. Dessutom brukar
kollektivet vardera framtida proBekt hégre (= lagre tidspreferens) én
vad den enskilda individen gor. Darfor kan det anses vara rimligt att
forklara forrantningen av det offentliga kapitalet med efterfragans

tillvaxt och den nominella 6kningen av™ prisnivan.

Ett projekt som ger upphov till nytta erfordrar & ena sidan invester-
ringsutgifter som ersattning for utvidgning av existerande anldgg-
ningar samt prestationsberoende underhallsatgarder. Projektet paverkar
a andra sidan forbrukningen av ravaror och arbetskraft. ~(Investeringar
i vdgar och fordon astadkommer detta via forandringar av trafikarbetet
och trafikavvecklingen liksom genom val av trafikmedel och resvagar.)
Om man antar att attraheringsrantan for att avsta fran omedelbar konsum-
tion ar konstant och det frivilliga sparandet och de planerade investe-
ringarna ar i jamvikt, sa okar priset pa anldggningar och ravaror i

den takt som den nominella inkomsten stiger i forhallande till den
reala arbetsproduktiviteten. Arbetskraftens nominella inkomst stiger
samtidigt med den exponentiella tillvaxten av produkten mellan produk-
tivitetstillvaxten och prisstegringen.

Forandringar av priser och nominella inkomster har till foljd att
kapitalutgifter, arskostnader och enstaka utbetalningar far olika bety-
delse beroende pa vid vilken tidpunkt de uppstar. En framtida inves-
tering eller en framtida konsumtion av en vara véger

- desto tyngre ju dyrare investeringen resp varan ar
- desto lattare ju hogre den nominella inkomsten hos den som
efterfrdgar investeringen resp varan &r.

Saval i kvoten for diskontering av framtida som for forrantning av
tidigare faktorinsatser ingar darfor for anlaggningar och ravaror pris-
stegringens storlek. For arbetskraften ingar darutover &ven produktivi-
tetsutvecklingen som faktor i téljaren och ndmnaren.

Anléaggningar och varor:

(I+p)1
((I+p)* (1I+F)t (diskontering)

13 -7
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[n+p)-(i+Hr
At jt (forréntning)

Arbetskraft:
[(+pHI+H)]L

[iH-p) .(1+F) ]t (diskontering och forrantning)

dar p = prisstegring
f = produktivitetsutveckling och
t = tidsexponent

Sdledes blir for anlaggningar och rdvaror i kvoten for diskontering i
ndmnaren och for forrantning i téljaren endast produktivitetsutveck-
lingens storlek kvar medan fOr arbetskraften ingen aktualisering alls
ar nodvéndig.

Mera praktiskt torde det dock vara, att folja den traditionella stand-
punkten, att nytto-kostnadsanalyser ska grunda sig pd konstanta priser
och for aktualiseringen anvénda en rantefot som aterspeglar enbart
tillvéxtprognosen. Inférande av fordndrade personalkostnader vid aktua
liseringen kraver dérmed en férrantning av tillvaxtkvoten fore diskon-
teringen och en diskontering fére foérrantningen.

Kapitalvardet for en och samma tidsserie av nytta och kostnader beror
pd kal kyl tidpunkten: dennas fram- (tillbaka-) “flyttning hojer (sénker)
sdval nuvardet av nyttan som av kostnaderna,” men inte med samma belopp
Darfor forutsatter en jamforande vardering av alternativa projekt
ocksd ett val av en enhetlig Kal kyl ti dpunkt.

Vid bl a det koordinerade investeringsprogrammet for kommunikations-
infrastrukturen har ovanstaende teori utnyttjats (Fischer, Meyer och
Moosmeyer, 1977).

Kostnader och nytta fran projektet utfaller under skilda tidpunkter.
Ett och detsamma belopp (1 konstanta priser) véger emellertid, nér
man ser utifrdn en given tidpunkt, desto lattare ju snabbare den nomi-
nella inkomsten stiger, och desto tyngre ju starkare den studerade
prestationen férdyras. Motsvarande galler &ven omvént.

Pa langre sikt stiger den nominella inkomsten per tidsenhet i genom-
snitt med produkten mellan arbetsproduktivitetens tillvéxt och pris-
stegrin?en. Av denna anledning bestdammer arbetsproduktivitetens till-
véxt vilken vikt som ska tillmatas penningbelopp som utfaller under
olika tidsperioder. For ett sddant forfarande talar ytterligare ett
skal. En lagre investeringsnivd gynnar den nuvarande konsumtionen men
bromsar upp den ekonomiska tillvéxten; omvént paskyndar en hdg inves-
teringsniva den ekonomiska tillvaxten, men paverkar den nuvarande kon-
sumtionen. Ekonomiska subjekt (privatpersoner och foretag) &r bara
beredda att lata den omedelbara konsumtionen sta tillbaka, om de er-
haller ersattning for detta i enlighet med vad som motsvarar deras
higre vardering av den nuvarande konsumtionen i forhallande till den
framtida (tidspreferens?. Darfor ar det onskvart med en investerings-
kvot som optimerar den [angsiktiga konsumtionen, vilket intraffar da
rantesatsen Overensstaimmer med storleken pé den ekonomiska tillvaxten.
Vid ett medelfristigt givet bestdnd av produktionstekniska och mark-
nadsmassiga innovationer liksom vid stagnation av den forvérvsarbe-
tande befolkningen, bestdms den ekonomiska tillvaxten mer eller mindre
av besparingarnas tillvéxt och av organisatoriska forbattringar, dvs
foljaktligen genom arbetsproduktivitetens utveckling.
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Alla undersokningar i Vasttyskland i mitten av 1970-talet tydde pa
att arbetsproduktiviteten fortsattningsvis genomsnittligt skulle 6ka
med 3,5 procent per ar. Denna rantesats anvandes darfor i den 6ver-
gripande trafikplaneringen for att aktualisera nytta till en gemensam
diskonteringsti dpunkt.

Liknande synpunkter som har framfoérs redovisas i Sverige, bl a Nils
Bruzelius (1980b).Vid nuvarande forvantningar om lag ekonomisk till-
vaxt i Sverige pd medelldng sikt torde om ovan refererade tankegangar
ar riktiga, den nuvarande nmla. rantesatsen pa 8 % vara alldeles for
hog. Detta kan ha allvarliga langsiktiga foljder eftersom darmed alla
storre langsiktigt verkande infrastrukturinvesteringar forfordelas och
vissa av dem kanske inte alls kommer till stand.
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BILAGA IV: REGIONALPOLITIK
V.1 Trafikinvesteringarnas effekter pa regionalekonomin

Man har i Vasttyskland tagit hénsyn till de regionalpolitiska effek-
terna av olika samhallsplaneringsatgarder sedan i slutet pa 60-talet.
De regionalpolitiska effekternas roll i den dvergripande trafikplane-
ringen ar mycket betydande, vilket bland annat framgar av avsnitt
5.4 och 5.6. Trots detta ar det tamligen magert med undersdkningar
som stodjer tron att trafikinvesteringar skulle ha stora regionaleko-
nomiska effekter, trots stor forskningsinsats. Jag har dock hittat
ett par intressanta undersdkningar, som redovisas nedan.

V.11 Utbredningen av de ekonomiska verkningarna kring trafikleds-
projekt

Den forsta storre undersdkningen av sammanhanget mellan trafikinveste-
ringar och regionalekonomisk utveckling gjordes i bdrjan av 1970-talet
(Jorde, Stockman och Stolley, 1974). Med hjalp av tva utvalda under-
sokningsomraden skulle klargoras vilka typer av trafikinvesteringar
som p g a fordndrade lokaliseringsbetingelser for befintliga och ny-
lokal i serade foretag ocksa leder till forandringar av foretagens
bruttoinkomster. Dessa mattes med den regionala brutto-inlandsproduk-
ten (BIP). Hénsyn skulle tas till regionens strukturella forutsatt-
ningar samt de erforderliga kompletterande investeringar som kan
kravas for att trafikinvesteringen ska vara effektiv.

For understkningarna utvaldes tva omraden:

1) omradet Minster-Bremen
2) omradet WUrzburg-Bamberg.

Omradena kannetecknas av stora kvalitativa forbattringar av trafiken.
For omrdde |: elektrifiering av jarnvagsstrackan Munster-Bremen 1967
och motorvagen Minster-Bremen 1968. For omrdde Il: kanalisering av
floden Main frdn Wirzburg till Bamberg 1954-62 samt motorvagen
Wirzburg-Bamberg ar 1964. Undersokningen avser aren 1970 och 1971.

Medledning av tidigare studier avgransades ett omrdde (bestdende av
Landkreise dvs kommunblock) pd minst 20 km pd vardera sidan om tra-
fiklederna. Understkningsmaterialet bestar av enkater till befintliga
och nylokal iserade foretag samt till kommunerna. 633 foretag utfrdga-
des, vilka indelades efter avstand till trafikleden och efter bransch-
tillhdrighet. Betraffande kommunerna valdes dessa ut med hénsyn till
avstandszon, storlek och betydelse.

Enkaterna gjordes genom intervjuer och omfattade endast foljande kvan-
titativa effekter:

- transportkostnadsbesparingar (tids- och fordonskostnader)
- tillvaxteffekter tack vare trafikleden,

varvid skillnad gjordes mellan trafikledsorienterade foretag
(transport- och speditionsféretag, grosshandel, livsmedelsindustri,
tra-, papper- och tryckeriforetag, byggnadsindustri) och trafikorien-
terade foretag (hotell och restauranger, bilverkstdder och bensinsta-
tioner) .

Transportkostnadsbesparingar for de befintliga foretagen kunde endast
berdknas for motorvdgarna Minster-Bremen och Wurzburg-Bamberg. Med



-198-

hjalp av tva olika metodiska ansatser uppskattades besparingarna i
omrade | till mellan 9,5 (1970) och 27,3 (1971) MDEM och i omrade

Il till mellan 2,8 (1970) och 4,5 MDEM (1971). Nagra transportkost-
nadsbesparingar genom Main-kanalisationen och elektrifieringen av

jarnvagen Minster-Bremen kunde inte beréknas. Utredarna antar dock
att sadana besparingar uppstatt, men att dessa inte medfort nagra

pavisbara kostnadssankningar for foretagen.

| badda omrddena galler att féretagen i narheten av motorviagen inte
utnyttjar denna mer &n foretag som ligger lite langre bort. Nar det
galler tillvaxteffekten kring motorvagarna kunde en koncentration
till en zon inom 10 km avstand faststallas. De tillfrAgade foretagen
sdg inte nagot samband mellan motorvagsbygget och deras egen inves-
teringsverksamhet. Foéretag i storre stader lade en relativt mindre
vikt vid motorvagen som tillvaxtpadrivande faktor an sddana i mindre
orter.

Den relativa totala forandringen av den regionala BIP ar 1971 p g a
motorvagsbyggandet uppskattas av utredarna for undersokningsomradena
enligt tabell 1V.1

Ent- Untersuchungs- Untersuchungs-
fernungs- gebiet | gebiet !
zone km min  in % max min  in % max

0-10 1,0 1,3 1,7 2,0

10-20 0,7 0,8 0,5 0,6
uber 20 ca. 0 ca. 1,0

Tabell. 1V.1 Utbredningen av de reglonalekonomltka e”ekterna av
motorvagar .

Tillvaxteffekten av Main-kanalisationen uppskattas som obetydlig i
forhallande till motorvagsbyggena. Anledningen hartill kan forklaras
av typen av transporterat gods och den utvalda regionen. Den relativa
totala forandringen av den regionala BIP uppskattas for 1971 till vida
understigande 0,5 %.

1V.1.2 De regionalekonomiska utvecklingseffekterna av motorvagen
Karlsruhe-Basel

Den andra stdrre undersdkningen av regional politiska effekter gjordes
pa uppdrag av forbundstrafikministern i mitten pa 70-talet (Frerich,
Helms och Kreuter, 1975). Understkningen var mycket ambitiést upp-
lagd och behandlade en mingd olika variabler med hjalp av regressions-
analys. Malet med undersokningen var att utarbeta metoder for att
identifiera och kvantifiera de indirekta verkningarna som uppstar vid
byggandet av interregional trafikleder, vad galler regionala till-
vaxt- och struktureffekter.

Undersokningsperioden omfattar aren 1955-1971. For det konkreta exemp-
let, namligen motorvagen Karlsruhe-Basel innebar detta att saval plane-
rings- som byggnadsskedet som nagra ar efter vagen tagits i bruk kom-
mit

Tids- och kostnadsbesparingar, som uppstar genom ett motorvagsprojekt,
kommer i forsta hand de foretag tillgodo, som ligger alldeles i narheten
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av_motorvagen. Enligt foregéende undersokning (avsnitt 1V.1.1) ar
influensomradet 10-20 km, 1 den har unders6kningen konstaterades
emellertid att ett osymmetrlskt influensomrade kan foreligga, varfor
man valde avstandet 22 km. Med hansyn till behovet av statistiskt
tillgangligt material valdes kretsarna (kommunblock) som minsta

enhet. Undersokningsomrédet foll darfor pad Freiburg med 8 omgivande
kommunblock. Avgdrande for valet av denna region var frdmst att man
kunnat konstatera en okad ekonomisk verksamhet.sedan 1960/61 da
motorvagen Oppnades for trafik. Tydligast kan-detta ses genom nyan-
laggningar och utbyggnader av industrier liksom genom tkade BIP-vérden.

For kontroll av resultaten valdes sedan Lindau med omland ut som
jamforelseregion. Precis som undersgkningsregionen befinner sig aven
denna region i ett granslage. | utgéngssituationen bestod en approxi-
mativ Overensstimmelse mellan regionerna vad galler BIP-varde och yta.
Vad den ekonomiska utvecklingen anbelangar s& kan det konstateras att
undersokningsregionen fram till 1960/61 snarast var ekonomiskt svagare
an jamforelseregionen. Skillnaderna har sedan 1960/61 dock minskat
och har omkring 1964/65 slagit om i ett sakta vaxande forsprang for
undersokningsregionen. Det ar allts& undersokningens uppgift att av-
gora i vilken utstrackning denna utveckling kan hanféras till motor-
végen.

| den forsta delen av utredningen anaI{seras den teoretiska forklarings-
modellen. Efter nagra anmarkningar om kraven pd denna modell, diskute-
ras de tillvaxt- och lokaliseringsteoretiska grunderna for den ekono-
miska_tillvaxten, speciellt rorande den regionala utvecklingen. | an-
slutning till denna dverblick gar man igenom forklaringsfaktorerna for
den regionala tillvaxten var for sig. Darvid skiljer man mellan de
direkta influensstorheterna arbetspotential och real kapital liksom
mellan de langsiktiga forklaringsfaktorerna industrimark, trafikmassig
exploatering och lokaliseringsfaktorerna narhet till ravaru- och av-
sattningsmarknad, samhall sunderstod och bostadsforhallanden.

Den andra delen av undersékningen inriktas pa att forsoka kvantifiera
sambandet mellan den regionala tillvaxten & ena sidan och den trafik-
massiga exploateringen, industrimark och arbetspotential & andra sidan.
Darvid anvands tva principiellt olika metoder. Den ena utgérs av en
regressionsanalys med den industriella omsattningen som den beroende
variabeln. De oavhdngiga variablerna i modellen ar faktorerna arbets-
potential, industrimark och trafikmassig exploatering. Den andra meto-
den bestdr i en analys av foretagens lokal iseringsbeslut, varvid flera
enkéter var nddvandiga for att underbygga resultaten.

| undersokningen skiljer man pa foljande tre typer av effekter, vilka
analyseras var for sig:

NA = nylokaliseringseffekt
El = utvidgningseffekt for nyl okal iserade foretag
E2 = utvidgningseffekt for redan befintliga foretag

Som viktigaste bestamningsfaktor for nylokattieAlngiz~zktm valdes

(1) som beroende variabel omsattning
(2) som oavhéngig variabel arbetskraftspotential™ industrimark och
trafikmassig exploatering.

Variablerna modifierades vidare genom bildandet av relationer i for-
hallande till antalet invanare resp antalet totalt sysselsatta. Tabell
IV.2 visar vilka variabler som provades.
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Variablenbezeichnung

1

Umsatz

Umsatz/Wohnbevdélkerung
Umsatz/Wirtschaftsbevolkerung
Umsatz/Industriebeschaftigte
Industriebeschaftigte
Industriebeschaftigte/Wohnbevélkerung

Industriebeschaftigte/
Wirtschaftsbevolkerung

Industriegelande (genutzt und erschlossen
Industriegelande/Wohnbevolkerung
Industriegelande/Wirtschaftsbevélkerung
VerkehrsmaRige ErschlieBung

Zeit

Industriebeschaftigte/Industriegelande
(Kat. | u. 11)

Industriebeschaftigte/Industriegelande
(Kat. 11)

Industriebeschaftigte/Industriegelande
(Kat. 1)

effekten.

Industrimarken

Abgekiirzte

Schreibweise

2

U/E

U/Bev.

B/Bev.
1G
IG/E
1G/Bev.
VE

z

B/S

B/2

B/1

Utvalda vantablex foh. beA&kntng av nylokallienlngi-

(IG) mattes darvid i km0 och delades in i tva kategorier.

Kategori | bestar av verkligt utnYttjad industrimark och kategori 1l

av fardig industrimark med végans

utning, som annu inte utnyttjats.

Den trafikmassiga e dploaterlngen (VE) mattes i km trafikleder per kmz.

For vagar togs darvi

végar med i

overordnade vagar frdn motorvagar till kommun-
erakningarna, varvid vagarna viktades i forhéllande till

genomsnlttllg korbanebredd med utgéngspunkt fran kommunvégar som fick

vikten =

1. Motsvarande berékning gjordes sedan for jarnvagar och
= 2 och sidobanor och kana-

vattenleder, varvid huvudbanor gavs vikten
ler vikten = 1. Vagnatet och kanalerna omréknades déarefter till motsva-
rande km arnvag med hjélp av ytterligare viktningsfaktorer, som ut-
trycker resterade trafikarbetet for dessa bada traflkslag i for-
hallande t|| jarnvagen. Det slutliga ndgot besynnerliga mattet blev
darfoér km jarnvégs-enheter per kmil

Sedan alla erforderliga data sammanstéllts gjordes multipla regressions-
analyser,, varvid nylokaliseringseffekten (uttryckt som relationen
omsattning/sysselsatt) bast kunde foérklaras av en variabel kombination
av foljande utseende (jfr variabelférteckningen i tabell 1V.2):

Regressionsberékningarna gav darvid foljande funktionella samband:
UB =aQ +al + log IGIE + a2 + VE
For foAetagiutvidgningaA hoi fOaetag iom nylokalldefiati till undersok-

ningsomradet under undersokningsperioden (E1) provades samma variabler,
varvid foéljande samband erholls:

UBev = aQ + a* + log B/S + a2 + \E
Motsvarande for fotetagiutvldgningoA koi tedan befintliga fotetag (E2)
blev:

UE =aQ + al + B2 + a2 ¢ log IG/Bev + a" + log VE
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For att kunna isolera motorvdgens effekt for nylokaliseringarna jam-
fordes siffrorna pa de beroende variablerna med och utan motorvag
enligt regressionsekvationerna. Kvoten mellan dessa visar den procen-
tuella betydelsen av motorvagen for det ekonomiska resultatet hos de
nylokal iserade industri foretagen.

Ar 1955 till 1957 kunde ingen effekt av motorvé%en pd de nylokalise-
rade fOoretagens omséttning konstateras, se tabell 1V.3. Efter att alla
delstrackor oppnats for trafik uppnar motorvigens betydelse ar 1962
sin hdjdpunkt,, efter det att fran 1959 till 1960 med ett sprang andelen
Okat fran 2,89 till 6,25 %. Fran kulminationspunkten ar' 1962 med en
andel p&d 7,72 % faller betydelsen standigt for att 1971 ha natt ner
till 5,42 %.

Jahr Untergrenzen Regressions- Obergrenzen
koeffizienten

1 2 3 4
1955 — —
1956 - — —
1957 - - —
1958 0,61 0,59 0,58
1959 141 137 1,35
1960 3,01 2,89 2,88
1961 6,42 6,25 6,16
1962 7,93 7,72 7,62
1963 7,74 7,54 7,45
1964 7,56 7,38 7,29
1965 7,37 721 7,15
1966 7,18 7,05 6,98
1967 6,99 6,85 6,80
1968 6,79 6,69 6,62
1969 5,82 5,72 5,68
1970 5,52 5,43 5,39
1971 5,51 5,42 5,38

Tabell IF.3 Inverkan r&n motorvagen pd kvoten omtaltnlng per
Induttriryttelhatt fcor nylokallierade férelag 1 under-
iokningireglanen.

Resultatet for utvidgningseffekt El ligger pd en hégre niva an for
effekten pa nylokaliserade foretag ovan. Se tabell TV.4. Tabellen
visar ett startvarde pd 0,60 % ar 1958 och &terigen ett tydligt spréng
for 1961 och sedan en kontinuerlig o¢kning till ett hogsta vérde pa
13,83 % ar 1968. Darefter sjunker siffrorna.

Jahr Untergrenzen Regressions- Obergrenzen
koeffizienten

1 2 3 4
1955 — — —
1956 — - —
1957 - — -
1958 0,39 0,60 0,81
1959 0,98 151 2,04
1960 2,14 3,29 4,45
1961 5,05 7,82 10,68
1962 6,61 10,29 14,11
1963 6,57 10,23 14,02
1964 6,87 10,71 14,69
1965 7,77 12,13 16,67
1966 9,24 12,89 17,73
1967 8,55 13,44 18,46
1968 8,83 13,83 19,06
1969 7,96 12,12 16,63
1970 7,72 12,06 16,57
1971 8,07 12,62 17,36

Tabell IV.4 Inverkan firdn motorvagen pa kvoten omiattning per
iyiieliatt £6r utvidgnlngie®ekten ElI 1 andenokningi-
reglonen.



-202-

Klart ar att betydelsen av_motorvagen for omsdttningen hos utvidg-
ningar vid_nylokal iserade foretag ar starkare an for nylokalise-
ringarna sjalva. Verkningarna haller ocksa i sig langre och ndr
forst efter 10 ar sin hojdpunkt, Motorvagens betydelse for omsatt-
ningen ligger har ocksa pa en sadan hdg niva att man maste betrakta
dg?] som en relevant lokal iseringsfaktor for de nylokal iserade foreta-
gen.

For utvidgnintgseffekt E2 erhalles betydligt lagre andelar an for de_
bada andra effekterna. A andra sidan ska dessa andelar appliceras pa
en betydligt hogre ursprunglig omsattningssumma, varfor totaleffekten
dnda ar betydande. Med utgangspunkt fran_regressionskoefficienten ar
effekten 0,34 % ar 1958, vilken stiger till 3,10 % ar 1962. Darefter
faller effekten ater relativt snabbt till 1,12 % ar 1971.

For kontroll av undersdkningsresultaten genomfdrdes samtidigt en enkat
till de nylokaliserade foretagen angéende vilka faktorer som varit
avgbrande_wd lokaliseringsbesluten. Sammanfattningsvis kan ségas att
enkaten visar att motorvdgen har haft betydelse for lokaliseringsbe-
sluten for alla branscher, men att betydelsen varierar ratt kraftigt
mellan branscherna. Se tabell IV.5.

Industriebereich Eisenbahn Autobahn Sonstige Binnen- VE insgesamt Restliche Ansied-

StralRen schiffahrt lungsfaktoren

1 2 3 4 5 6 7
Rergbau, Steine, Erden, Glas 3,89 3,89 2,92 9,58 20,28 79,72
Eisen- u. Metallerzeugung - 10,00 10,00 - 20,00 80,00
Eisen- u. Metallverarbeitung 6,01 6,51 4,75 0,62 17,89 82,11
Chemie 5,93 6,07 2,02 0,37 14,39 85,61
Holz 8,42 6,57 8,39 - 23,38 76,62
Papier, Pappe, Buch 2,50 5,00 4,38 - 11,88 88,12
Leder - 7,50 7,50 92,50
Textil 3,52 3,52 5,77 - 12,81 87,19
Nahrung 1,50 6,00 12,00 = 19,50 80,50
Bau 1,09 4,95 5,33 2,93 14,30 85,70
Gesamtindustrie 3,35 6,05 6,45 1,14 16,99 83,01

TabeJLL 11/.5 Ven aeJLoJuva betydelsen av kommunikationstaget vid lokaZi-
ieAings besluten undeA tiden 1955-1970.

Motorvagen gynnar lokalisering av tillvéxtintensiva industrier, vilka
inte huvudsakligen arbetar for den lokala marknaden, mer &n Ovriga

foretag. Totalt skulle motorvdgens inverkan pa lokaliseringsbesluten
vara 6,05 % enligt tabellen (kolumn 3), vilket bekréftar storleksord-
ningen pa effekten (maximalt 7,72 %) enligt regressionsberakningarna.

Jamforelsen med kontroll regionen ger gtterligare en mojlighet till kon-
troll av resultaten. Utvecklingen av BIP per invanare i de bada regio-
nerna framgar av figur 1V.6. Forutom trafikforhallandena foreligger inga
viktiga fordelar for undersoksregionen i forhallande till kontrol! regi-
onen. Det ligger darmed ndra till hands att anta att detta faktum i
forening med en katalysatorverkan fran trafiksystemet till ytterligare
bestamningsfaktorer for den ekonomiska tillvéxten har haft en vasentlig
betydelse Tor den dynamiska utvecklingen i undersokningsregionen.

Sammantréffandet mellan forbattringen av den trafikmassiga exploate-
ringen och fardigstallandet av motorvagen i undersokningsregionen gor
vidare att man kan vaga dra slutsatsen att motorvdgen bidragit till den
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Die Entwicklungsdynamik des BIP

je Kopf der Wirtschaftsbevélkerung

in der Untersuchungsregion und in der
Vergleichsregion (Indexbetrachtung:
1955 = 100,0)

FfguA 11/.6 Utve.ckLLngzn alji,zz.ndo. BIP peA fidAva/ivAa/ib&tandz A undeA-
ioki- och kow&ioWie.Qiovim (7955 = 100).

gynnsammare utvecklingen i undersoknin%sreglonen Sa visar sig ocksd
ett tydligt brott i utvecklingen av BIP-vardet per sysselsatt just
vid tidpunkten for motorvdgens oppnande for trafik.

Resultatet av undersokningen visar att motorvagen Karlsruhe-Basel har
haft en betydelse pd ca 6 % for nylokaliseringsbesluten i Freiburg-
regionen. Ddrmed paverkas alltsd dessa beslut till ca 94 % av andra
faktorer. Motorvagen kan séledes inte anses vara dominerande, som

t ex faktorernas arbetspotential, industrimark och den totala trafik-
massiga situationen. Motorvagen kan dock vara avgorande for lokalise-
ringsbesluten i manga enskilda fall dar ett flertal alternativa loka-
liséringar ar mojliga.
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Den regionalpolitiska nyttan av ett motorvagsbygge i betydelsen av en
regionalpolitisk styrning med syfte att uppnd decentralisering, minskat
tryck p& befolkningscentra och uppndende av en utjamning av de rums-
liga verkningsfaktorerna &r ett viktigt argument for en regionalpoli-
tiskt styrd trafikpolitik. Att félja de ndmnda regionalpolitiska stra-
vandena tjanar malet att skapa en samtidi?t produktiv och stabil regio-
nalstruktur, vilken for den totala samhallsekonomin maste vara bestan-
digare mot ekonomiska kriser an en ensidig ekonomi inriktad p& ett
fatal storstadsomraden. P& lang sikt kan vid en approximativt optimal
regionstruktur, vilken efterstrdvas av den vésttyska regionalpolitiken,
en stabilare och mer ihdllande ekonomisk tillvaxt forvantas. Inom ramen
for en regionalpol itisk atgardskatalog for att uppnd dessa mal gallande
den regionala produktiviteten och stabiliteten formar darvid motorvagen

lamna ett inte ovésentligt bidrag.
1V.1.3 Stéd till den regionala ekonomin genom byggandet av fjarrvégar

Kunskapslaget géllande regionalekonomiska utvecklingseffekter av végar
har sammanfattats i samband med Forbundstrafikplan *80 (Neusiiss, (1980).
De regionalekonomiska effekterna av enskilda fjarrvagsprojekt ar svara
att prognosera. Undersokningar av enskilda projekt dr nodvéandigtvis
forknippade med de orts- och tidshetingade faktorerna i resp projekts
influensomrade. Studier fran 60-talet kan endast pavisa smd matbara
forandringar av antalet arbetsplatser eller bruttoinlandsprodukten (BIP)
pd ett avstand upp till 20 km fran en motorvdg. Nyare praktikfall upp-
visar foljande tendenser:

a) Laget i forhdllande till fjarrvagnatet har for en region inget
pavisbart inflytande pd lokaliseringsbesluten i stort. For de
allra flesta fdreta%_garan;era[ dagens utbyggnad av fjéarrvagnatet
ggop{aktlskt taget likvardig tillganglighet till végnatet i

b) Narheten till en fjarrvagsknutpunkt ar i enstaka fall avgdrande
for det lokala lokaliseringsvalet, sdvida de ovriga betingelser-
na (mark, arbetskraft, lokaliseringsstdd) ar jamforbara med
andra lokaliseringar i regionen. Ett sddant lokaliseringsheteende
kan sarskilt pavisas for kontaktintensiva foretag.

¢) Utvidgningar hos befintliga foretag kan bara hanforas till en
forbattring av fjarrvagndtet for starkt marknadsorienterade han-
delsforetag.

d) Utbyggnaden av radiella fjarrvagsforbindelser till ké&rnorterna
i befolkningscentra kan tydligt férstdarka de férharskande avfolk-
nings- och koncentrationstendenserna. Genom minskning av res-
tiderna till de attraktivare arbets- och inkdpsmarknaderna kring
storstaderna okas pendlingshenagenheten hos de yngre mer mobila
befolkningsgrupperna pa landsbygden. Pa kortare sikt kan man
visserligen hindra att dessa befolkningsgrupper flyttar ivé%, men
den befintliga foretagsverksamheten forlorar trots detta arbets-
och kopkraftspotential i vasentlig omfattning.

g) Genom en bra fjarrvagsforbindelse till stérre befolkningscentra
kan i turistomraden en markbar forandring av gaststrukturen iakt-
tas. Genom forkortning av restiderna mellan befolkningscentra
och rekreationsomraden blir andelen dags- eller veckoslutstrafik
betydligt hogre. Detta medfor & andra sidan en tillbakagang av
den oftast mer inkomstbringande langtidsrekreationen (semestern).
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Positiva utvecklingseffekter kan salunda i forsta hand véantas i
centrala orter med en bra infrastruktur samt en kvantitativt och
kvalitativt hogvardig arbetsmarknad. Dessa forutsattningar uppfylls
i allménhet bara av Overcentra eller flera, ndra varandra liggande
mel lancentra. (IDet finns 88 Overcentra och 651 mellancentra 1 Vast-
tyskland.) Mdjliga negativa regionalekonomiska effekter kan daremot
befaras for centralorter i semesteromraden, vilka genom ett fjarr-
Vv SFI’Ojekt "rakar" i ett gynnsamt trafikmaéssigt lage till ett storre
befolkningscentra. De férbindelser mellan Overcentra i Vasttyskland,
vilka sarskilt bor stodjas enligt Forbundstrafikplan '80, visas i
figur IV.7.

V.2 Regionalpolitiken i forbundstrafikplaneringen

Trots mindre regionala skillnader &n i Swverige, har regionalpolitiken
och den regionala utvecklingen antagligen agnats storre uppmarksamhet
i Vasttyskland &n i Sverige. Redan fOr ett tiotal ar sedan integrera-
des salunda regional politiska mal bl a i behovsplaneringen for ut-
byggnaden av vagnatet. Numera 'behandlas aven jarnvéagsforbindelserna
pa samma satt, men anpassat till jarnvdgens speciella forutséttningar.
Aven for vattenlederna beaktas regionalpoliti ska krav, men dessa &r av
mindre_omfattnin E)Gesamtwwtschaftllche Bewertung von Verkehrswege-
investitionen,, 1980).

Med utgangspunkt fran regional planer_ingslagen och det regional pol i-
tiska handlin _spr%grammet stallde_ministerkonferensen for regionalpla-
nering upp foljande regional politiska mal for fjarrvagsplaneringen:

a) For att garantera likvardiga utvecklingsmojligheter bor kommu-
nikationsforbindelserna for alla centralorter pa samma niva
vara sa likvardiga som mojligt. Harfor bor en for alla forbin-
delser likvardig norm skapas, vilken inte far andras utan klart
underbyggda motiv

b) Végforbindelser bor bidra till att olikheter som uppstatt av
jeopolitiska eller regionalekonomiska skal kan elimineras. Vid
jarrvagsplaneringen ska darfor trafikmassigt avldgsna och in-
komstmassigt svaga regioner speciellt beaktas. Detta &r ocksa
erforderligt emedan sadana regioner sallan kan betjanas till-
rackligt av tag- eller flygforbindelser.

| forbundstrafikplaneringen skiljer man pa fyra regional ekonomiska
effekter, namligen:

NR-) Sysselsattningseffekter under byggnadstiden

NRg) Varaktiga sysselsattningseffekter

NRg) Regional preferensiering

NRY) Stod till internationella forbindelser

V.21 Sysselsattningseffekter under byggnadstiden

Genom en investering i forbundstrafiklederna astadkommes en forbatt-
ring av tillgangligheten till och anknytning av olika regioner i lan-
det. Ddrigenom kan i sintur arbetsplatser skapas eller bibehallas.
Byggs ett trafikprojekt helt eller delvis i en region med stark struk-
tarell arbetsldshet” kan dessutom sysselséttningslaget i regionen tem-
porért forbattras.
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25 % schlechteste Oberzentrenverbindungen
nach der Luftliniengeschwindigkeit*)

unter 60 km/h
wmmm wnmm 60 bis 65 km/h
mmmmmmmm 66 bis 69 km/h

Bundesdurchschnitt 78 km/h

Erreichbarkeitsindex nach der Kombi-
nation von Verkehrsferne (Reisezeit) und
ErschlieBungsschwache (Luftlinien-
geschwindigkeit)

Rang 1 -22
8 Rang 23 —43
0/ Rang 44 — 59
@ Rang 60"— 75
[ J Rang 76 — 88

= bester Rangplatz

' Von den 25 % schlechtesten Verbindungen
sind hier nur diejenigen dargestellt, die sich
nicht oder nur geringfligig tberlagern; d.h.
in der Regel nur die Verbindungen zwischen
direkt benachbarten Oberzentren.

StodbzAcubtlgade. {ijaM.{lI6>ibind2JLI>eA. meULan 6v2Ace.ntAa d

VaMtyikland.
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Empiriska undersokningar visar saval hur stor andel av investerings-
utgifterna vid trafikprojekt som normalt utgdrs av arbetsloner liksom
hur stor del av dessa loner som stannar i projektregionen. Hur manga
som blir sysselsatta genom projektet men annars gatt arbetslosa beror
pa den strukturella arbetslosheten i regionen.

Nyttotill skottet fran en investering genom sysselsattningseffekter
under byggnadstiden kan 6verslagsmassigt berédknas som en andel av in-
vesteringskostnaderna. Darvid &r nyttan enligt ovan desto storre, ju
storre den strukturella arbetslésheten i regionen &ar. Den motsvarande
preferensieringsfaktorn blir darvid:

déar p* = nyttorelevant andel av arbetsinkomsterna for den Overvigda
atgarden beroende pd den strukturella arbetsplatsbristen
i regionen r
ur = strukturell arbetsldshet i regionen {%)
umax = v~rc'e “en strukturella arbetslosheten, vid vilken hela

den regionala arbetsstyrkan kan rekryteras bland de arbets-
l6bsa i regionen.

Sdledes erhalles sysselsattningseffekten under byggnadstiden som:

NRi =p:o-e K
dér e = andel av investeringskostnaden som utgérs av arbetsinkomster,
som stannar inom regionen, t ex for jarnvag 8,7 %

K

investeringskostnaden for atgarden (DEM)
IV.2.2  Varaktiga sysselsattningseffekter

De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for privatforetag utgérs av ut-
bud pd arbetskraft,, industrimark och transportmajligheter. Forbattring
av trafikinfrastrukturen kan darfoér underlatta att redan befintliga
arbetsplatser bibehalls och att nya tillskapas. Empiriska undersok-
ningar visar, att sadana effekter ar mer eller mindre starka beroende
pa vilket transportmedel det galler, vilken trafikinfrastruktur regio-
nen redan tidigare har samt vilken arbetsplatsbrist som forvantas i
framtiden. Tillskottet frAn trafikledsinvesteringarna hartill réknas
pd sd satt att beroende pa atgardens lamplighet for varje region en
bestdmd andel av investeringskostnaderna ansatts som nytta under pro-
jektets livslangd. Maximalt kan denna andel uppga till vad direkta
understkningar av bebyggelse- och utbyggnadseffekterna for de regional-
ekonomiskt mest framgangsrika trafikinvesteringarna har uppvisat.

Nyttotillskottet for en investeringsatgard under projektets livslangd
kan alltsd berdknas som en andel av den till annuiteter omraknade in-
vesteringskostnaden. Saledes ar

dar = normerad arlig investeringskostnad (DEM/ar)
r = regionalfaktor (beaktar regionala skillnader i anlédggnings-
kostnader)

K = annuiserad investeringskostnad for atgarden (DEM/ar).
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Dessa normerade investeringskostnader multipliceras med en preferens-
faktor som tar hansyn till sysselsattningseffekterna i regionen. Pre-
ferensfaktorn erhalles som det vagda medelvardet av efterblivenhets-
faktorn och trafikinvesteringens lamplighet i sysselsattningshanse-
ende for den studerade regionen:

dar p" = preferensfaktor for sysselsattningseffekten

G
r

Ga = lamplighetsindikator

efterblivenhetsindikator

Efterblivenhetsindikatorn beror i sin tur pa den prognoserade bristen
pad forvarvstilifallen i regionen

och g',
dar g! = utvecklingsefterbl ivenhet i regionen
g = maximalt varde pd g for alla har studerade 79 trafik-
m regioner (anges varar0,025)
Zr = mal for antalet arbetsplatser som bor tillskapas i regio-

nen (personer)

= antalet arbetstagare i regionen

Lamplighetsindikatorn for investeringen beror pad det totala anlaggnings-
kapitalet for samtliga kommunikationer i regionen

L. ga A ‘ KR
Ga o amax 1,0 och 9, av
dar g' .= investeringens betydelse for regionen
ajiftax = maximalt varde pa g . (anges vara 0,1)
KR = investeringens kapitalvarde (DEM)
AV = anlaggningskapital inom trafikomradet i regionen (DEM)

Nyttotill skottet for att nyskapa och bibehdlla arbetsplatser under
projektets livslangd blir darmed:

NR2 = a+ pb e+ Kn:+k

dar a = maximal nyttoandel av investeringskostnaderna (anges ligga
mellan 0,1 och 0,4)

k = faktor for att ta hansyn till de skilda investeringskostnaderna
for olika trafikslag t ex for jarnvag 0,37.
1vV.2.3 Regional preferensiering

| transportkostnadsbesparingarna, forbattringen av tillgangligheten,
avlastningen pa miljon och i sysselsattningseffekterna (NR, och NR?)
har redan i hég grad regionalpolitiska mal beaktats. Hansyn till dessa
tas ocksd genom att mal relaterade basdataprognoser (befolkning, for-
varvsarbetande) utnyttjas liksom genom att den darav inducerade trafi-
ken ligger till grund for berdkningarna. Detta kompletteras med en
regional preferensiering som syftar till att skapa likvardiga levi.ads-
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betingelser i alla delar av Vasttyskland.

P& bostadsmini sterns fRaumordnung, Bauwesen und Stddtebau) forslag
kan malet for regionalplaneringen vad avser kommunikationslederna
uttryckas sa» att for alla centra av regional betydelse ska likvar-
diga tillgénglighets- och sysselsattningsforhallanden skapas. Som
centra av regional betydelse rdknas over- och mellancentra, vilka
framgar av figur 1V.8." Kriterium for kvaliteten pa till gangi ighets-
forhallandena for ett centrum é&r den_genomsnittllga hastigheten
fagel vagen,vilken beréknas for ett 3_|vet antal (10) naraliggande
centra. Dessutom anvands den nddvandiga restiden till ett antal (10)
granncentra liksom till alla centra inom femtio kilometers fagel vags-

avstand _som ytter!i gaje kriterier.De tillt%fc'mgliga Overcentra ska dessutom
ha ett invararantal “pa minst 3 mi 1lioner i 11Sammans.

Avvikelsen mellan dessa kriterier och ett pa forhand givet normvérde
ar ett matt pa det trafikmassiga exploateringsbehovet for centrumet.
Normvérdet &r principiellt lika for alla centra i Vésttyskland. Yitter-
ligare stod &ar emellertid nddvandigt, ndr ett centrum har ett sér-
skilt perifert eller topografiskt ogynnsamt ldge och dérmed restiderna
till granncentra blir sarskilt stora. For att motverka denna nackdel
har normhastigheterna for sadana centra satts hdgre & annars. Om en
trafikledsinvestering pa forbindelsen mellan tva centra leder till en
Okning av reshastigheten, b(_et%/der detta darfor fran regionalpolitisk
sikt ett ytterligare nyttotill skott, savida det gynnade centrat inte
har natt upp till riktvardet for hastigheten fagelvéagen.

Preferensieringen knyts till foljande tva forutsattningar:

a) Regionen maste i jamforelse med forbundsgenomsnittet uppvisa
en efterslapning, sa att den enligt de regional pol i tiska malen
ar stodberattigad. . .

b) Den planerade atgarden maste se ut att ha goda forutséttningar
att lyckas bidra till att minska de foreliggande regionala
olikheterna.

Eftersom bada forutsattningarna maste foreligga, for att rattfardiga
en preferensiering,, ?('jrs en multiplikativ koppling. For beraknlrjg av
denna efterslapning for enskilda regioner anvands en av ekonomidepar-
tementet utvecklad ranglista, vilken sammansatts av_komponenterna
0A-betAKACLi"LUe.au, -Lnkomityiiva ock InfuUtnjxktux. Mattet pd den ekono-
miska efterslapningen i en region ar dven har avvikelsen fran ett

foregivet riktvéarde.

Vérderingen, av motsvarande regionalpol itiska nytta kan inte direkt
ske i penningenheter, utan foretas i stallet indirekt genom en viktning
i efterhand. Dérvid ar tre forhallanden utslagsgivande:

- den undersokta atgardens bidrag till att forb&ttra mobiliteten

- de verkligt utnyttjade mobilitetsmojligheterna _ )

- dubbel rdkningar med redan beskriven nytta maste undvikas (tids-
kostnadsbesparingar, strukturella sysselsattningseffekter).

Av dessa skal utgér den regionalpolitiska viktningen fran de genom
rusp projekt uppnadda tids- och driftkostnadsbesparingarna liksom
sysselsattningseffekterna av_strukturell karaktar. Motsvarande andel
b (se nedan) stoder sig darvid pa de viktningar som gjordes vid upp-
stallandet av det koordinerade Investeringsprogrammet ar 1975. For
att ta_hansyn till det sarskilda stédbehovet for gransomradet till
DDR, tillats dér en okning av faktorn b med en tredjedel.

U -J7
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Doppel linlon: Bundesautobahnen
Einfache Linien: Bundesstralen

Oberzentren und sonstige Zentren zur
Versorgung oberzentraler Bereiche

Mittelzentren und sonstige Zentren
zur Versorgung zentralortlicher
Verflechtungsberelche mittlerer Stufe

f-iguA IV.& Ccnt/iaZoAtcA A VaAttyikzZeLnd med veAccntAaZa och mdULan-
cenuiadi “unktAoncA.
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Nyttotill skottet frdn en investeringsatgard till den regionala ut-
jamningen av tillganglighetsforhalladena erhalles genom multiplika-
tion av summan av nyttokomponenterna NK., NK-, NK,, NE, NR, och NR?
(jfr avsnitt 5.6) med en preferensfaktor, som beaktar tillganglig-
heten och de ekonomiska forhallandena. Preferensfaktorn beraknas
som det vigda medelvardet av efterslapningsindikatorn och indika-
torn for trafikledsinvesteringens lamplighet:

Pc = ~O%0

dar pc = regionalekonomisk preferensfaktor
ge = lamplighetsindikator (tillganglighetsforhallanden )
gw = efterslapningsindikator (ekonomiska forhallanden)

Lampligheten  hos en atgard for att utjamna tillganglighetsforhall-
andena erhalles ur foljande komponenter:

a) trafikméssig exploatering (koppling till andra regioner) av
tilganglighetssvaga 6vercentra

b) trafikmassig exploatering av perifera resp tillgang!ighets-
svaga mellancentra

¢) anknytning av ett mellancentrum till tillhérande 6vercentrum.

Ett nyttotillskott NR, ska endast tillraknas, da en atgard sammanbin-
der tva centra med varandra eller ar del i en sadan forbindelse. Dess-
utom maste regionen i forhallande till forbundsgenomsnittet uppvisa
en efterslapning, sd att det av regionalpolitiska skal verkligen ar
berattigat med en preferensiering.

For de enskilda nyttotill skotten erhalles del preferensfaktorerna en-
ligt foljande:

a) Forbindelser mellan 6vercentra

Po Ro,max'RB,m'm
déar po = preferensfaktor for forbindelser mellan 6vercentra
Rq = maximal rangsumma fOr resp 6vercentra enligt tabell V.9

R = rangsumma vid preferensgrdnsen (normvéarde =46 enligt
=’min  tabell 1V.9)

Rﬂ)mdx = hogsta uppnddda rangsumma (samsta varde = 171)

Normvéardet har valts sad att det utesluter de 25 « bast forsorjda
Overcentrana fran stéd (Duisburg tom Hamburg enligt tabell 1V.9).

b) Forbindelser mellan mellancentra
R -Rm mm
Pm-D 1 gt
m,max - m,min
dar pm = preferensfaktor for forbindelsen mellan mellancentra
Rm

R m™ = rangsumma vid preferensgransen

maximal rangsumma for de paverkade mellancentra

Rm,max hoglsta uppnadda rangsumma (samsta vérde)
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Oberzentrum RZS GES Rang Rang Rang- Rang
1 2 summe 3
Duisburg 457 80 2 6 8 1
Kéln 499 78 5 8 13 2
Minster 651 87 11 2 13 3 — = =
Dusse Idorf 435 76 1 14 15 4 RZS=restidssumma(min)
Hannover 710 90 14 1 15 5 GES:genomsn ittl ig
Bremen 670 84 12 3 15 6 =
Osnabriick 704 84 13 4 17 7 reshastighet(km/h)
Dortmund 557 77 9 12 21 8 Rang 1,2= rangp'ats
Bielefeld 848 82 20 5 25 9 =
Monchengladbach 538 74 8 22 30 10 enl Indikatorerna
Essen 488 72 3 28 31 1 RZS resp GES
Heidelberq 757 76 16 16 32 12 _
Liineburg 857 77 21 11 32 13 Rangsumma=summan au
Bochum 513 72 7 27 34 14 Rang 1 och Rang 2
Krefeld 508 72 6 29 35 15 —
Aachen 865 76 22 15 37 16 Rang 3=rangplats
Augsburg .013 7 27 13 40 17
Mannheim 822 73 16 23 41 18 enl rangsumman
Lingen/Ems 959 74 23 20 43 19
Bonn 729 72 15 30 45 20
Hagen 560 69 10 35 45 21
Hamburg .281 79 39 7 46 22
Karlsruhe .248 78 38 9 47 23
Ludwigshafer. 340 71 19 31 50 24
Braunschweicj .036 74 29 21 50 25 p
Oldenburg. 1 794 69 17 34 51 26 !
Wuppertal 492 66 4 49 53 27 -
Lubeck .028 69 28 33 61 28
Emden .246 72 37 26 63 29 ‘g
Landau 964 68 24 42 66 30 é
NUrnberg .579 75 49 19 68 31
Mainz 232 r 70 36 32 68 32 TQ
Darmstadt .147 69 32 37 69 33
Neumiinster 967 67 25 45 70 34
TabM 1V. 9 UtdAag uA tabMm &0A pAz{,mmileAlng av OveAce.ntAa”6Abln-

deJtieA me.d jaAnvag [totalt om{,attaA tabMm SS OveAczntna).
Normvardet har &ven har valts sd att de 25 % bast forsorjda mellan-
centra inte far nagot stod.

c) Forbindelser mellan mellancentra och deras tillhdrande 6vercent-
rum

Preferensfaktorn pmQ sattes till

restid ~ 45 min
restid ~ 45 min

= me =1
= me =0

Lamplighetsfaktorn ge erhdlles som den viktade summan av delpreferens-
faktorerna pQ, pm och pmQ.

Efterslapningsindikatorn erhalles sedan enligt en annan rangordning som
tar hénsyn till indikatorerna arbetskraftsreserver, inkomstniva och
infrastrukturresurser. Den berdknas till

.GRW-GRWm.n
GRWmax-GRWmin

dar GRW, = total rangvarde for den studerade regionen (vagt medelvérde
av de enskilda rangvédrdena)
GRWmin = total rangvdrde vid understédsgransen
GRWmax = hogsta uppnadda vérde.
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Déarmed erhélles nyttobidraget till utjdmning av regionala obalanser
enligt féljande formel:

nr3 = b+ pc(nkl+nk2+nk3+ne+nrl+nr2)

dar NK* = fasta fordonskostnader
NK2 = rorliga fordonskostnader

NK, = transportkostnadsforandringar genom Overflyttning av trafik
till andra trafikgrenar

NE = nyttotill skott genom forbéattring av tillgangligheten
NR" = sysselsattningseffekter under byggnadstiden
NR2 = varaktiga sysselsattningseffekter

b = maximal nyttoandel av tids- och fordonskostnadsbesparingarna
liksom sysselsattningseffekter (anges ligga mellan 0,15 och
0,6).

1IvV.2.4 Stod till internationella forbindelser

Betraffande de granséverskridande trafikférbindelserna har under de
senaste 20 aren synbara framsteg natts. | enskilda fall kan det dock
annu for att driva den internationella arbetsdelningen vidare, vara
lampligt att ytterligare stodja utbyggnaden av transportvagar som ar
viktiga for utrikeshandeln och utlandsresorna i allmanhet. Detta mal
ska komma till uttryck i nyttokomponenten NR”. Harvid kan man skilja
pa tre effekter:

- atgarder, som binder samman grannregioner pa bada sidor om gran-
sen med varandra och darmed fullfoljer malen for regionalpoliti-
ken och det regionalpolitiska stodet pad andra sidan gransen

- atgarder, som har betydelse inom ramen for befintliga eller pla-
nerade internationella forbindelser, dels eftersom de stoder den
gransoverskridande fjarrtrafiken, dels darfor att de symbolise-
rar programmatiska mal for stéd till internationella forbindel-
ser, t ex Europavagar och Trans-Europa-Express- (TEE-)tag.

- atgarder, som forbattrar upplandsférbindelserna till de tyska
nord- och Ostersjobhamnarna.

Malen for regionalpolitiken och det regionalekonomiska stddet galler
oberoende av de nationella granserna, vilket ocksad tagit sig uttryck,
genom att gransoverskridande forbindelser redan ingar i NRj. Lamplig-
heten betréffande stbdet av de Overgripande, internationella forbindel-
serna och upplandsférbindelserna till hamnarna mats med forbattringen
av trafikforhallanden pd vagarna som dessa transporter utnyttjar. Dar-
vid erhaller investeringsatgarder pa trafikleder i narheten av gréansen
eller inom hamnarnas uppland, som dar sluter bestdende luckor en bonus.
Denna bonus berdknas maluppfyllelseanalytiskt.

Tillskottet fran en atgard till forbattringen av de internationella
forbindelserna beaktas pd sd satt att en del av de uppnadda tids- och
driftkostnadsbesparingarna ansatts som maximal nytta. Denna andel (c)
stoder sig darvid pa fordelningen av vikterna mellan "trafiknytta"
och "nytta genom forbattring av internationella férbindelser” vid om-
prévningen av behovsplanen for forbundsfjarrvdgarna 1975. Inom denna
marginal rattar sig den verkliga nyttan efter forhallandet mellan tra-
fikbelastningen totalt for de kommunikationsleder som har betydelse



-214.

for de internationella forbindelserna inom dess influensomrade. Pre-
ferensfaktorn for stod till internationella forbindelser berdknas som

dar pi preferensfaktor for stod till internationella forbindelser
vilken ar ett matt pd atgardens betydelse for den gransover-
skridande trafiken

DTV genomsnittlig trafik vid gransen pa ny- eller utbyggnads-
9  strackor i planfallet
j index for de ytterligare vagstrackor, som leder till Vast-
tysklands gransovergangar

DTVJ- genomsnittlig trafik p& dessa vagstrackor bortsett fran
eventuella ny- eller utbyggnadsatgarder i planfallet (perso-
ner/dygn, nettoton/dygn).

Darvid erhalles nyttotill skottet for stod at internationella forbindel-
ser till:

NR4 = ¢+ pN +NKg+NK-j+NE)

dar ¢ = maximal nyttoandel av tids- och driftkostnadsbesparingarna,
vilken anges till mellan 0,05 och O,1.
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BILAGA V: INKOMSTFORDELNINGSEFFEKTER

Inkomstfordelningseffekter har i samhdllsekonomiska kostnads-intékts-
analyser sdllan beaktats. Grunden till detta har antingen varit att
man tror sig veta att inkomstfordelningseffekterna ar obetydliga el-
ler ocksd anser man att det ar skattepolitiken i stort som bér korri-
gera i onskad riktning for eventuellt uppkomna effekter. Man bor val
heller inte bortse fran att det &r ytterst besvéarligt att berdkna
fordelningseffekterna eftersom de primara effekterna av samhdlleliga
investeringar i sin tur ger upphov till ytterligare sekundara effek-
ter. Det ar darfor svart att folja var eventuella vinster eller kost-
ndasbesparingar slutligen hamnar. Sékert har detta senare skal varit
utslagsgivande i de allra flesta fallen.

Jag tar har upp tva bidrag till kunskapen om inkomstfordelningseffek-
ter. Forst ett forslag om hur man ska behandla inkomstférdelningsef-
fekter i nyttokostnadsanalyser (Plath, 1977) och sedan ett forsok att
?Sgggna fordelningseffekterna inom vagsektorn i V&sttyskland (Schreyer,

V.1 Behandling av inkomstfordelningseffekter i nytto-kostnads-
analyser

Enligt den samhdllsekonomiska teorin ar foréndringen av de individuella
behovstillfredsstallelsenivderna kriterium for den samhdlleliga bedom-
ningen av individuella eller kollektiva investeringsbeslut. Varderingen
av dessa forandringar gors av de pdverkade sjalva - mattet utgbrs av
deras betalningsvilja. Nu hénger dock denna individuella betalnings-
vilja for en viss vara bland annat samman med den enskildes inkomst-
niva. Grafiskt kan detta beskrivas enligt figur V.1.

X

mit:

X = vom Gesellschaftsmitglied i (i=1,.../N)
nachgefragte Menge des Gutes X

Px = Preis je Einheit des Gutes X

Py = Preis eines anderen Gutes Y

Ei,E2 = alternative Einkommenshéhen des i-ten
Gesellschaftsmitgliedes mit
E2 » Et

FAQuA V.1 E~teA™AAgekuAvoA j[6a en me.dboA.gare vAd Ankomitokning
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I figur V.1 ar tva efterfrAgekurvor for den i:te medborgaren inritade.
Till grund for utseendet pa dessa kurvor ligger foljande empiriskt stu-
derade beteende. Vid givha priser for alla andra varor reagerar en
konsument i regel pa prisstegringar for en vara X med en minskning av
den efterfrigade mangden av denna vara. Vidare kan man anta att det
galler for de allra flesta varor att konsumenten nar hans inkomst Okar,
for varje given mangd ar beredd att betala ett ndgot hogre pris - efter-
frAgefunktionen ovan forskjuts vid stigande inkomster uppat.

Det inses val omedelbart att den individuella betalningsviljan kan ut-
nyttias for samhallets vardering av forandringar i varukonsumtionen
endakt om inkomstférdelningen enligt majoritetens uppfattning kan anses
vara acceptabel. Ar inte inkomstférdelningen acceptabel, underskattar
priser, som en icke privilegierad &r beredd att betala for ytterligare
en enhet, vardet pa den individuella nyttoférandringen. Skalet hartill
ar att om denna medborgare efter en motsvarande omfdrdelning skulle
forfoga Over en hogre inkomst, sd skulle han ocksd vara beredd att
betala ett hogre pris for den ytterligare enheten. For den frAan samhal-
lets sikt privilegierade géaller motsatsen.

overfort pd samhallets vardering av foretagens investeringsbeslut
leder detta till att:

a) Om inkomstfordelningen accepteras av flertalet, sa leder fore-
tagens investeringsbeslut - om bl a de externa effekterna beak-
tas - ocksd till samhallsekonomiskt riktiga beslut. Intakterna
kan da anses vara ett samhallsekonomiskt nyttotill skott och
kostnaderna en samhadllsekonomisk nyttoforlust. De investeringar,
som uppvisar den hogsta foretagsekonomiska vinsten-, ger da
ocksd den hogsta nettonyttotill vaxten i samhallet.

b) Om den bestdende inkomstfordelningen avvisas av majoriteten,
maste prognoserna, vilka de enskilda medborgarna &r beredda
att betala, viktas med s k distributionsvikter (D"D, for att
en av flertalet accepterad vérdering av nyttoférandringarna
ska erhallas.

Motsvarande resonemang galler ocksd anvandningen av marknads-
priser eller betalningsvilja vid berdkning av konsumentbver-
skott i samhéllsekonomiska kalkyler.

De enskilda medborgarnas distributionsvikter ska - teoretiskt -
bestammas sd, att nar man multiplicerar det faktiska priset med distri-
butionsvikten erhalls det pris, vilket den enskilde vore beredd att
betala, sdvida han forfogade 6ver den inkomst, som flertalet anser
att'han ar beréttigad till. Ett sadant forfarande ar emellertid i
verkligheten inte praktiskt mojligt.

En ratt otillfredsstallande utvag bestar i att de ansvariga politiska
instanserna genom majoritetsbeslut bestammer med hur manga procent
inkomsten fOr vissa bestdmda sociala grupper borde okas eller minskas
i forhallande till nulaget. Denna procentsats ska sedan adderas eller
subtraheras fran 1,0 for att fA fram motsvarande distributionsvikt.

Om &ven sadana politiska beslut & omojliga aterstar endast en utvag.
Man berdknar betalningsviljan for de av projektet paverkade personerna
och delar sa in dessa i inkomstgrupper. Om en inkomstgrupp paverkas,
vilken det finns anledning att formoda att majoriteten anser vara pri-
vilegierad eller forfordelad, sa berdknar man for denna grupp den Kri-
tiska distributionsvikten, for vilken det ursprungliga resultatet av
analysen andrar tecken. Med denna information maste sedan de politiska
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instanserna ta stallning till inkomstférdelningseffektens betydelse.

Ett i sammanhang med fbrdelnin%sprgblema_tiken ofta framfort argument
ar att den vid varje tidpunkt bestaende inkomstférdelningen i demo-
kratiska stater alltid maste motsvara majoritetens varderingar. An-
nars skulle majoriteten forandra fordelningen. Detta kan bemotas

med att det finns grénser for hur langt en onskvard omfordel ning”
genom skattedkningar och subventioner kan drivas. Till exempel pa-
verkar extremt hdga skattebelastningar Jorestatlonsvnj_an hos de hogre
inkomsttagarna negativt eller leder till emigration till utlandet.
Dessutom ar skattelagarna ett ratt generellt och trubbigt instrument,
vilket inte kan anvandas sa selektivt, att man darigenom kan astad-
komma en rattvis inkomst for alla sociala randgrupper.

V.2 Analys av végby?(?nadsutgifternas inverkan pa hushallsinkom-
sterna i Vasttyskland

Uti;/liftoerna for vagvasendet i Vasttyskland uppgick totalt sett till 14,9
GDEM ar 1970. Hér gors ett forsok att spara dess inverkan pa hushalls-
inkomsterna. Nyttan av varan "vag" for det enskilda hushallet harror
a_ena sidan fran det direkta utnyttjandet (direkt n _ttg)_ och & andra
sidan fran anvéandningen av vdgen av andra personer zlln irekt nytta).

Om man begrénsar mojligheterna till sadana sekundareffekter till fore-
tagssektorn, varvid hushdllen i sin egenskap av konsumenter av trans-
Porte_rat gods utgor nyttomottagare, sa kan forenklande skillnaden mel-
an direkt och indirekt nytta baseras pa skillnaden mellan privat och
yrkesmassig trafik. For att bestdmma storleken av denna nytta maste ett
ytterligare antagande goras Gver relationen mellan det samhéllsekono-
miska vérdet av privat och yrkesméssig trafik. Yrkesmdssig trafik
innebar darvid godstrafik och utnyttjande av personbil i _te(ansten. For
bestdmning av vardeforhallandet kan bl a foljande fyra olika hypoteser
tankas:

a) Nyttan star i proportion till yrkes- och privattrafikens andel
av totala trafikarbetet.

b) Nyttan av en presterad tonkilometer vid godstransporter motsva-
rar nyttan av en presterad personkilometer.

c) Den transporterade méngden utgdr nyttoindikator, oavsett trans-
portstrackans langd; darvid satts nyttan av ett ton gods lika
med nyttan av en person.

d) Varje Over en distans av en km transporterat ton ger oberoende
av_transportobjektet (person eller gods) samma samhéllsekono-
miska nytta. En personbil ges dérvid en genomsnittsvikt av ett
ton.

Beroende pa vilken hypotes som véljes erhalles foljande forhallande
mellan yrkesmassig och privat utnyttjande av vdgarna el ler indirekt
till direkt nytta (tabell V.2):

Indikator gewerbliche private
Nutzung Nutzung
a) Geleistete Kfz-Kilometer 21 : 79
b) Gewicht der beférderten Guter bzw. Anzahl der
beférderten Personen x spezifischer Fahrleistung 23 : 77
c) Beforderte Menge 18 82
d) Geleistete Tonnenkilometer 30 : 70

Tabell V.2 Foérhallande mellan nyttan av yrke*maiitg och privat vagtra-
fik enligt olika hypoteser..
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Inte minst Bg a att alternativ b) utgor det aritmetiska medelvérdet
av de fyra beskrivna hypoteserna anvénds detta i de fortsatta berédk-
ningarna. Detta innebér att relationen mellan tonkilometer och person-
kilometer for yrkesmassig _och privat trafik utadrgrunden for
uppdelningen i~ direkt och indirekt nytta.

For att kunna utrona de tédnkbara effekterna 5)_3‘1 den personliga inkomst-
fordelningen fran yrkestrafiken behovs egentligen uppgifter om_kon-
kurrenssituationen pa marknaden for de transporterade varorna. Tidigare
gjorda studier utgar fran att det rader fullstandig konkurrens, vilket
innebér att foretagen helt vidarebefordrar kostnadsfordelarna till kon-
sumenterna genom att andra priserna i motsvarande grad. Aven om det
ar en grov forenkling att berdkna nyttofordelarna med utgangspunkt fran
konsumtionsutgifterna sa har &nda av praktiska skal detta berakningssatt
valts. Dérmed ska 23 % av vélgb¥g(§;nadsutgifterna enligt tabell V.2,
]y_llket bety%er ﬁzi GDEM, enligt“de relativa konsumtionsutgifterna
ordelas pa hushallen.

De enskilda hushéll sgruppernas andelar av de totala konsumtionsutgif-
terna i den privata sektorn framgar av tabell V.3. Hushallen har darvid
indelats i fem inkomstklasser. | proportion till denna fordelning for-
delas sedan andelen ay v‘cigbe_/lggnadsutglfterna, vilken Klassificerades
som indirekt nytta, pa_de olika inkomstklasserna. Detta innebér att
gen understa gruppen tilldelas 3 %, vilket per hushall utgoér 38 DEM per
ar.

Monatlich» I111-Nettoeinkommen in DM von . . . bis unter
unter 500 - 1000 - 1500 - 2000 - insgesamt
500 1000 1500 2000 und mehr
. Anzahl der HH in 1000 2 676 6 041 5 006 3 396 5 281 22 400
. Jahresnettoeinkommen in Mill. DM 12 754 53 648 74 435 70443 213 620 424 900
. durchschnittl. monatliches Nettoeinkommen
pro HH in DM 397 741 1238 1724 3 368
. privater Verbrauch der Einkommensklassen
in Mrd. DM 12,1 49.9 67,5 62,3 178,9 369
. durchschnittl. monatlicher privater
Verbrauch pro HH in DM 376 689 1123 1 525 2822
. Anteil des Verbrauchs in Prozent
des Gesamtverbrauchs 3% 14 % 18 % 17 % 48% 100%
. Einkommenswert der StraRennutzung in Mill. DM 103 480 616 582 1 644 3425
. durchschnittl. jahrlicher
Einkommenswert pro HH in DM 38 79 123 171 311 153

TahelZ 1.3 FosidellnAng av nyttan fafidn yik&itw.jtke.n pa de, privata hiu-
hatten i %/aittylkland aft 19 70.

Valjer man denna fordelning som kriterium pa inkomstfordelningseffek-
ten, sd ar det klart att en progressiv férdelningsverkan, dvs till de
privilegierades fordel, astadkommes p g a de skilda konsumtionsutgif-
terna for olika grupper. Berdkningen av utnyttjandet av véagarna for

enskilda personer resp persongrupper forutsatter delbarhet och att en-
skilda konsumtionshara ?_restatlonsenheter kan avgrénsas.. Prestations-
enheterna bor darvid folja kostnaderna for utnyttjandet. Analysen av

nyttjandefrekvensen av vagen baseras salunda pa sambandet mellan pri-

vata kostnader och konsumerad transportprestation.

For denna kvantifiering antas en for alla trafikanter identisk kost-
nadskurva. Denna implicerar att storleken pa utnyttjandet inte bestdms
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enbart genom variabeln kdAda kllom&teA utan genom alla med biltypen
och den tillryggalagda strackan varierande utgifter. Detta forfa-
rande grundas pa att nyttan av transporten inte bara beror pad for-
flyttningens storlek, uttryckt i koérda kilometer, utan dven pa den
hastighet och den bekvamlighet som &r forknippad med forflyttningen.
Sambandet mellan bilutgifter och vagutnyttjiande &r dock inte konstant.
Med tilltagande resfrekvens kommer genomsnittskostnaden endast obe-
tydligt att paverkas av de fasta kostnaderna och narmar sig approxi-
mativt driftkostnaden per kilometer. Sambandet mellan totala bilut-
gli(fte_r (C) och vagutnyttjande (X) kan darmed uttryckas genom féljande
ekvation:

C = a+.br X-f

Medan parametern (a) uttrycker de fasta bilkostnaderna, aterger (b) de
med korstrdckan varierande driftkostnaderna. Det genom faktorn (c/X)
bestamda kurvforloppet fram till en punkt da kurvan narmar sig asympto-
ten (C=a+bX) symboliserar, att de fasta kostnaderna betraktas som

en komponent som paverkar storleken pd vagutnyttjandet, varvid denna
Iﬁomponen;/dock ges lagre vikt &n den korda végstrackan. For (c) antas
ar: c=a/2.

Vardena pa parametrarna kan endast bestimmas empiriskt. ADAC (tysk bil-
klubb) anger ett genomsnittligt varde pa driftkostnaderna for olika
bilmarken till 160-170 DEM per 1000 km (prisnivd mars 1971). Detta
varde innehaller dock vardeminskning, vilken har inte ar relevant,
varfor det insatta vardet pa 40 DEM per 1000 km maste subtraheras. Kvar
star ett varde pa (b) pd 120 DEM per 1000 km.

Bestamningen av (a) vilar pa féljande berakning. Det totala trafikar-
betet fOr privata och privat/yrkesméassiga bilagare, vilka totalt inne-
hade 6ver 13,2 miljoner fordon, utgjorde ar 1970 189615 miljoner for-
donskm, vilket i genomsnitt innebar 14378 km per fordon. Hushallens
totalutgifter for underhall och drift av bilar uppgick till 35 GDEM.
Genomsnittet per bil blir sdledes 2674 DEM vid en genomsnittlig kor-
stracka pa ca 14 000 km. Darmed kan kostnadskurvan bestammas till:

D4 de privata bilutgifterna for inkomstgrupperna ar givna, enligt ta-
bell V.4 (rad 5), kan utnyttjandet fOr resp inkomstgrupp beréknas

(rad 6) genom att losa ovanstdende ekvation. Detta varde utgor sedan
grund for berdkningen av andelen av vagbyggnadsutgifterna som bér till-
delas varje inkomstgrupp som fiktivt nyttotill skott.

Definierar man den redistributiva effekten av en offentlig vara som
avvikelsen av dennas fordelning pa olika inkomstgrupper i forhallande
till den ursprungliga inkomstférdelningen, &ar resultatet av incidens-
analysen, att en sadan omfdrdelning endast foreligger till fordel for
de hoégsta inkomstklasserna.

Enligt berédkningarna tillfaller 73 % av vagbyggnadsutgifterna den
Oversta inkomstgruppen, vilken har en andel av de totala hushallsin-
komsterna pd endast 50 %. Detta resultat kommer inte fram enbart genom
att studera bilinnehavet, sim redan det avviker fran befolkningsfor-
delningen. Bilutgifterna avviker i sin tur frAn bilinnehavet och genom
antagandet om avtagande marginalkostnader for vagutnyttjandet stiger
det berdknade vagutnyttjandet mer &n proportionellt nar bilutgifterna
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Monatliches !IH-Nettoeinkommen in DM von ... bis unter . .
unter 500 - 1000 — 1500 — 2000 insgesamt
500 1000 1500 2000 und mehr
Anzahl der HH in 1000 2 676 6 041 5 006 3 396 5 281 22 400
1111 mit Pkw in 1000 171 804 3 560 3 428 5 143 13 188
Verteilung der Pkw In % 1% 6% 27% 26% 39% 100%
Kfz-Ausgaben pro Einkommensgruppe in Mill. DM 689 3701 5 826 5 886 19 161 35 263
durchschnittl. jahrliche Kfz-Ausgaben
pro HH in DM 257 631 1 165 1734 3 628
Verteilung der Kfz-Ausgaben in % 2% 11% 17% 17% 54% 100%
Nutzungseinheiten der StraRe pro HH 0,59 0,97 2,70 6,54 21,83
Nutzungseinheiten pro EinkommensgTuppe in Mill. 1,59 5,89 13,12 22,20 115,28 158,483
Verteilung der Nutzungseinheiten in % 1,0% 3,7% 8,5% 14,0% 72,7% 100%
Einkommenswert der direkten StralBennutzung
pro Einkomrnensgruppe in Mill. DM 147 424 975 1 606 8 341 11 473
Einkommenswert der direkten StraBennutzung
pro HH in DM 55 70 195 473 1 579
Einkommenswert der gesamten straBen- 14.9 Mrd
bauinduzierten Nutzen pro HH in DM 93 150 318 644 1891 s rd.

Tabell V.4 FoKdelningivesikan av vaguinyttjandel pa olika, inkomit-

gKuppe.A.

stiger. P4 s& satt erhdlls en frAn fordelningen av bilutgifterna av-
vikande fordelning av vagutnyttjandet och darmed nyttan.

Avslutningsvis sigs att tillforlitigheten hos undersdkningen genom
ett flertal forhallanden kan ifrAgaséattas. Bland, annat maste alla
gjorda antaganden granskas kritiskt.
sokningen ar mycket grov och inte tillater nagra exakta uttalanden.
Vardet av analysen &r emellertid att de gynnade av den offentliga
verksamheten kunnat identifieras och att en relation mellan de enskilda
grupperna kunnat antydas. Hérav skulle resultatet av analysen kunna
formuleras pd foljande satt: Dd nyttjandet av den kollektiva varan

Resultatet av detta ar att under-

"vag" p g a komplementdrsamband beror av innehavet av den individuella
varan "bil" och dennas tillganglighet bestdams av inkomstsituationen,
foljer genom diskrepansen mellan samhadllets tillhandahallande av varan
"vag" och betingelserna for det privata nyttjandet av végen, att skill-
naderna i levnadsbetingelser darigenom ytterligare okas.
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BILAGA VI: MILJOPAVERKAN
VI.1 Allman vérdering av miljéeffekter

Hér redovisas ett par forsok att genom expertenkéter komma fram till
en generell vérdering av miljoeffekter, som skulle kunna anvéndas
framforallt vid vagplanering. Om detta lyckas &r det en intressant
vig att integrera miljéproblematiken vid samhallsplanering 6verhuvud-
taget. For att dessa expertbedémningar emellertid ska vara anvand-
bara kravs att de uppfyller de krav som omtalas i avsnitten om rep-
resentativitet, allméangiltighet och flexibilitet. Jamfor darfor de
nedan redovisade véarderingsforséken med vad som ségs om s k komplex
viktning i avsnitt 6.4.

VI.1.1 Viktning av miljéstoérningar i tatorter

Den forsta mera generella undersdkningen om vérdering av miljoeffek-
ter gjordes forst i mitten pd 1970-talet (Tiefenthaler, 1975). Under-
sokningen var sarskilt intressant satillvida att bade experter och
narboende intervjuades, vilkas svar sedan kunde jdmféras med varandra.

Utgangspunkten vid viktning av miljoeffekter &ar vanligen ett malupp-
fyllelseanalytiskt synsatt. Jamfér avsnitt 4.2. For viktningen kan po-
litiska beslutsfattare, allmanheten, experter eller utredaren sjalv
komma i fraga. | fortsattningen diskuteras speciellt tva av dessa,
namligen expertvardering och intervju med de nérboende.

ExpeAtvaAdeAAJig

Genom att inlemma olika fackomraden i varderingsteamet hoppas man uppna
ett visst narmande till idealfallet, atminstone jamfort med en viktning
genom handlaggaren sjalv. Principiellt kan bestamning av vikterna ske
pa olika satt. Ett satt som ofta férekommer &r asiktsenkater enligt
Delphi-metoden. Denna ar ett instrument for att astadkomma en bedém-
ning for omraden med stor osakerhet och starkt spekulativ karaktar.

Med hjalp av en strukturerad gruppenkat forsoker man att bringa enig-
het om komplexa problemstéllningar, varvid man allmant utgar frdn att
osakerhet och ofullstdndighet om de féreliggande informationerna och
varderingarna rader. Anvandningen av metoden grundas pa antagandet att
en statistisk sammanslagning av individuella asikter till en grupp-
asikt ska medfora ett battre resultat an att forhandla fram asikten
genom diskussion mellan experter.

Delphi-metoden kannetecknas av fem egenskaper:

a) anvandandet av ett formellt frageformular
b) oberoende enskilda svar genom experterna
c) statistisk berdkning av en gruppasikt

d) information till deltagarna om den resulterande gruppasikten
(feed back)

e) upprepning av enkaten i flera omgangar

Upprepning av enkéaten ska ge deltagarna tillfalle att med ledning av
information om resultatet fran den forsta omgangen, kontrollera sin
egen beddmning och eventuellt revidera denna. En enkat med tva Delphi-
steg och en lamplig aterkoppling av information fran det forsta
Delphi-steget, fore andra enkitomgangen, leder i de flesta fall till
tillrackligt enstdmmiga resultat. Vid genomférandet av mer &n tre
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Del phi-steg foreligger stor risk att resultaten forsamras igen.

For utvérdering av Wienerwald Schnellstrasse (avsnitt 5.1) gjordes
en 3-stegsundersokning. Dér visades att informationsutbytet inte
framjade enigheten utan snarast polariserade, dvs stérkte experterna
i sina vitt skiljaktiga asikter.

Vid institutet for vagbyggnad och trafikplanering vid universitetet
i Innsbruck gjordes &r 1975 en annan sadan expertenkat for att vikta
anlaggningsberoende och trafikberoende milljdstbrningar genom kapa-
citetsstarka trafikleder i tatorter. Resultaten av enkaten framgar
av figur V1.1, varvid vibrationer och buller resp nedsmutsning och
avgaser slagits ihop for jamforelse med intervjun med de ndrboende.
16 experter deltog i enkaten, varvid vardera 4 representerade fack-
omrédena véagplanering och trafikplanering, arkitektur, hygien samt
byggnadsfysik.

Sammanfattningsvis framgar av figuren att bland de tillfrdgade ex-
?erterna en tillrack!ig enighet natts rérande den relativa betydelsen
Or de enskilda miljo6faktorerna. En utvéardering mellan grupperna

var for sig visar daremot foljande bild for de olika miljofaktorerna:

V-LbA.cuU.oneA ock bixtteA. Experterna fran fackriktningen végbyggnad
och trafikplanering, som ofta konfronteras med trafikbullerproblemen
dagli da}as i den praktiska planeringen varderar liksom gruppen bygg-
nadsigy5| er bullret betydligt hégre dn andra grupper.

hl_elé:UmueUnlng ock avgtueA. Denna miljofaktor vérderas hogst av hygie-
nikerna.

EitetU,ka efifi&kteA. Medan vagbyggare och trafikplanerare varderar
estetiken lagt, bedoms denna anlaggningsavhingiga effekt relativt
enhetligt av de tre Ovriga expertgrupperna.

Vtbekov ock baAAldAerekteA. Arkitekterna ger i jamforelse med de
andra fackriktningarna de klart hdgsta kriterievikterna.

Dessa resultat tillater den forsiktiga slutsatsen, att det finns ett
visst samband mellan den av experterna foretrddda fackriktningen och
deras prioriteringar. Pa grund av det ringa stickprovet ar denna
slutsats inte sakerstalld. Aven med denna inskrankning s maste det
dock konstateras att de allmanna farhagor som rests mot expertenkater
bekréftats, dvs att en sjalvoverskattning och framhéavande av det
egna fackomradet kan ske.

InteAvju av ndAbomde

Malet for den andra delen av undersékningen var att ta reda pa de nar-
boendes subjektiva vérdering av olika miljofaktorer vid kapacitets-
starka trafikleder i tatorter. De faktorer som det géllde var de an-
Iéggningsavhéngl)iga miljokriterierna barrigdreffekter och rymdupplevelse
(estetik och ytbehov) samt de trafikavhéngiga miljokriterierna buller,

avgaser och nedsmutsning.

Undersokningen genomférdes med representativa intervjuer i bostadsom-
raden i Augsburg, Minchen och Innsbruck. Med hjalp av psykometriska
forfaranden studerades forestallningarna om den ideala lagenheten och
den upplevda situationen vid de radande férhallandena. Darvid indela-
des den till gatan angrdnsande bebyggelsen i zoner med olika miljo-
pafrestningar. Huvudundersékningen I Minchen omfattade ett stickprov
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50 %

T T
Erschitterung [verschmutzung zsthetische :i. Flachen-
Hund Abgase Auswirkungen ;1 bedarf
g2 Gewicht

arith_Mittel aus allen Fachrichtungen

arith_Mittel : StraBenbau u.Verkehrsplanung
arith.Mittel : Architektur

arith_Mittel : Hygiene

arith_Mittel : Bauphysik

T1quA V1.1 G&nom&nitttcg vikt“oAdeZning #6A mikAZda fiack/UktrUngaA.

pd ca 600 personer och en jamforande undersékning i Innsbruck ca
200 personer. Dessutom ggordes en kontroll undersokning med studenter
vid universitetet i Augsburg.

Genom en brevforsandelse blev invanarna i undersokningsomradet in-
formerade om den forestaende intervjun. Ett strukturerat frageformu-
lar forelddes dem vilket innehdll:

a) fragor om personliga forhallanden och bostadssituationen

b) rangskala med 12 items (Innsbruck)
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c) parvis jamforelse enligt Thurstone
d) frageformuldar om barriareffekter

e) forfarande for att prova lika stora skillnader enligt Thur-
stone och Chave

Den parvisa jamforelsen enligt Thurstone (c¢) har visat sig mer lamp-
lig an andra for att genomfdra stabila mdtningar av attityder och
darmed astadkomma intervall skal or. De tillfragade personerna maste
dérvid beddma 12 items, vilka sammanstalls (66 kombinationer) med
hansyn till deras bidrag till miljobelastningen. Ett exempel visas i
figur VI.2.

"Was beeintrachtigt eine gute Wohnlage mehr?" Teil 2

1. Storung des Nachtschlafs 8. Unginstige Lage der
durch StraRenlarm. Haltestelle des offent-

lichen Nahverkehrsmittels.

2. Musikhoren wird durch 5. Abgase machen sich
StraBenlarm beeintrach- storend bemerkbar und
tigt. verursachen sogar Kopfweh.

1. Stérung des Nachtschlafs 9. Ungiinstige Verkehrslage
durch StraRenlarm. fir Kraftfahrer.

4. Der durch den StraRenver- 10. Das Haus grenzt direkt an
kehr verursachte Schmutz die HauptverkehrsstraRe
zwingt zu haufigem Staub- (Wegnahme des Vorgartens)

wischen.

FIguA 1/1.2 Exempel pa en pclw-ii, jam”Gnetbe.

Thurstone-Chave-forfarandet ska avsléja, om den omtalade paverkan
verkligen foreligger eller ej. Darigenom kan de olika_undersokta om-
radena undersokas pa ett jamforbart sétt med hénsyn till belastnings-
graden.

Utvarderingen av det omfangsrika datamaterialet gjordes med matema-
tiskt-statistiska metoder, vilket innebar:

- frekvensfordelning av svaren efter socio-demografiska variabler
som kon, alder, yrke, typ av arbete, familjeforhallanden, antal
bilar i hushallet m m

- entydighetstest av svaren med genomsnittlig rangkorrelation
- berédkning av skalvérden (vikter).

Som huvudresultat av undersckningen erhdlles viktningsfaktorer, vilka
kan jamforas med expertenkdten. Se tabell VI.3. Det visar si% att de
trafikavhangiga miljofaktorerna erhaller en viktandel pa ca 2/3, medan
de anl&ggningsansvariga ges 1/3 av vikten.

Det vore nu intressant att narmare ta reda p& i vilken utstréckning
resultaten fran expertenkaten och intervjun av de narboende overens-
stémmer. En direkt jamforelse &r dock pa grund av de delvis olika
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mal systemen inte mojlig. Att mirka 4r att mal kriteriet Aymdapplevelte
vid intervjun av de ndrboende inbegriper ytbehov och estetiska effek-
ter. Har antas darfor att kriterievikten for rymdupplevelse kan upp-
delas pa ythehov med 0,09 viktspoang och pa estetiska effekter med
0,05 viktspoang.

Expertenrating 2. Runde Anliegerbefragung
Kriterien Kriterien

Belastungsfaktor Gewicht Belastungsfaktor Gewicht

9i 9i
Flachenbedarf 0.13 Raumerleben 0.14
Trennwi rkung 0.12 Trennwirkung 0.20
asth.Auswirkung 0.11 Schmutz 0.14
Verschmutzung

0.24

und Abgase 0.28 Abgase
Erschgtterung 0.36 Larm 0.28
und L&arm

1 .00 1 .00

Tabell. 1/1.3 Jam"OAetie av kAxteAievxJkteAna "Adn expeAtenkaten ock xn-
teAvjun av néarboende.

Vidare kunde vid expertvarderingen en mycket hG% korrelation mellan
vx.bAatx.oneA. och butteA konstateras, vilket med hénsyn till omstandig-
heten att starka vibrationer vanllgen intraffar samtidigt med starkt
buller inte &r oOverraskande. Det ansa%s darfor vid intervjun av de
narboende varken nddvéndigt eller mojligt att sarskilja bada dessa
effekter.

On man nu gor en_summalinje for_resultaten av de bada undersékningarna
sésom visas av figur V1.4, uppvisar bada kurvforloppen liknande utse-
ende. Den storsta skillnaden upﬁstar genom hopslagningen av belast-
ningsfaktorerna nedAmutining och avgateA i experternas mil system. Den
annorlunda varderingen av _kriterievikten for nedsmutsning vid inter-
vjun av de ndrboende &r diskutabel. Det &r tveksamt om vid en intervju
effekter som uteslutande harror fran trafiken kan bedomas ldsryckt
fran andra immissionskallor. Biltrafiken orsakar i genomsnitt bara 4 »
av stoftemissionen i ett tatortsomrade, medan de industriella upp-
varmningsanlaggningarna, de industrielia processerna, smaindustrin och
uppvarmningen av bostader star for aterstoden.

Jamforelsen tillater sammanfattningsvis darfor slutsatsen att om ett
omsorgsfullt urval av Problemerfarna personer for expertenkaten gors
och viktningen gérs enligt Delphi-metoden, si kan redan efter tva
fragerundor med liten tidsuppoffring och med smd kostnader tillrack-
ligt sakra indikatorvikter erhdllas. Detta innebdr enligt forfattarna
att resultat av expertenkédter kan anvéndas for att forbereda komplexa
och kapital intensiva beslut med hjalp av maluppfyllelseanalys oc
dérmed strukturera ett flerdimensionellt varderingssystem i enlighet
med faktorernas enskilda betydelse.

Tyvéarr inskranker sig viktningen i det har fallet till sk naiv mal-
viktning, dvs att man vdger olika faktorer mot varandra utan att

15 - J7
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veta_hur mycket av faktorerna som avses. Kraven i avsnitt 6.4 (all-
méngiltighet) ar darfor inte uppfyllda. Komplex malviktning innebéar
att man ocksa kanner till mangderna eller omfattningen av de viktade
faktorerna, vilket ger mer preciserade viktningar. Mojligen skulle
man kunna dra slutsatsen att man kan Overlata at experter att genom-
fora komplex mélviktning, eftersom experter och allmanhet_overens-
stammer nar det galler naiv malviktning. KomEIex malviktning ar
antagligen alltfor svar att genomfora for allménheten.

Expertenrating
———————— arith. Mittel aller Fachrichtungen - 1. Runde

i—imiam arith. Mittel aller Fachrichtungen - 2. Runde

Anliegerbefragung

FiguA /1 Gnafiiik jam~otelde mellan kAJXejU.eMiktzn.na. vid expentenka-
ten och intedivjun med de naxboende
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VI.1.2 Expertviktning av miljoindikatorer inom trafikplaneringen

For att kunna ta hénsyn till miljon béttre i trafikplaneringen _har

i Vasttyskland forst principerna for viktningen av miljokriterier
studerats och sedan en enkat till sarskilt utvalda experter genom-
forts (Gluck och Krasser, 1980). Forsta steget bestod i att stalla
upp en mycket omfattande kriteriekatalog, vilken totalt omfattade

20 miljokriterier med 6ver 200 detaljkriterier (Erdmann och Stolz,
1977). Darvid (Hordes en uppdelning efter orsakskallan (b&/ggandet,
anlaggningen eller trafiken )(,och influensomradet (ménniska och dj-ur,
véxter och materia samt ovrigt. )

For att erhalla en mera latthanterlig kriterieuppsattning reducerades
kriteriekatalogen av en arbetsgrupp till foljande 12 primara miljo-
Erltﬁl(tar, vilka ska beaktas vid vardering av en trafikleds miljo-
valitet:

1) luft- och markpdverkan genom avgaser
luft- och markpaverkan genom damm och avfall
lokal klimatforandringar
vattenféroreningar n

paverkan pa vattenforsorjningen
ytbehov

vibrationer

trafikbuller )

inverkan pa landskapsbilden

10) inverkan pa stadsbilden

11) barriareffekter

12) inverkan pa trafiksakerheten

O OO~NOOUITWwWN

Antalet kriterier kan i speciella fall okas eller minskas. Den vid
landiskussioner ofta framforda inverkan pa den framtida stadsutveck-
_mtgen _(ljaetraktas emellertid som en foljdverkan och behandlas darfor
inte vidare.

Exempzl pd malLLndikatoAZA.

Om man vill mata miljopaverkan maste kriterierna preciseras, vilket
sker genom uppdelning i under- och del kriterier. Strdvan var darvid
att kriterierna skulle vara oberoende_av varandra. Man diskuterar
forst mojligheterna att vardera de olika mllibkrlterlerna monetért.
Vissa mojligheter dartill foreligger for buller och avgaser. Se av-
snitt VI.2.1 och VI.2.2. Fortsattningsvis utgick man dock fran att
varderingen gors inom ramen for en maluppfyllelseanalys. Nyttovérdet
(N.) definieras déarvid som

le e Lg(k) ' nl,(k)
dar g(k)

n"(k)

vikt for k;te indikatorn och

maluppfyllelsegrad for i;te alternativet avseende k:te
indikatorn.

Buller, avgaser och vérdering av byggnader har egna avsnitt nedan
varfor jag hér valjer kriterium (§§/ Inverkan pa landikapibildun for
att illustrera svarigheten med att fa fram kvantifierbara indikatorer
for de olika kriterierna. Fran studier rérande landskapsvardering,
vilka vanligtvis skett inom ramen fOr planeringen av rekreationsom-
Fagen, kan foljande delfaktorer for vardering av landskapsbilden har-
edas:
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- utseendemassig gestaltning
- skogs- och vattenomraden

- naturminnesmarken

- skydds- och specialomraden.

Nar det géaller den utie.e.ndmcU>i-igii gutalLtnd.nge.n géaller det att mata
hur en vag paverkar den naturliga landskapsbilden. Detta kan forslags-
vis ske genom att mata hur mycket vaglinjen avviker fran det natur-
liga markforloppet. Sambandet mellan végens hojddifferens till mar-
kens naturliga profillinje och maluppfyllelsen visas i figur VI.5.
Varderingen av bankar utgar darvid ifran att varje vagbank som ligger
hogre an ogonhojden hos en stdende betraktare ar storande. Nar denna
hojdskillnad okar paverkas landskapsbilden mycket starkt. Skarningar
paverkar inte landskapsbilden lika mycket, varfor kurvan dar har ett
langsammare forlopp.

n..(9.1.1)

n..(9.1.3) (0.4 h.)

SKARNING BANK

FlguA. 1/1.5 Noxm&tingAfunktion rfé* mU,zmdmcU,.ilg guialtndng (véagzni
héjdlage.).

Skogé- och vcvutenom'iade.n ar viktiga ur rekreationssynpunkt. Foérlust
av skogs- och vattenomrdden ska varderas under kriteriet ytbehov. Har
galler det paverkan pa skogsbryn, backar liksom stranderna kring flo-
der, tjarnar och sjoar. Utgangspunkten &r att avstandet ar avgorande.
Ju nérmare végen ligger desto storre &ar storverkan. Om végen ligger
omdedelbart intill det storda omrddet, sd att dess ursprungliga funk-
tion helt gar forlorad ges maluppfyllsen = 0. Utanfor ett visst av-
stand enligt tabell V1.6 uppstar daremot ingen stérverkan alls, dvs
maluppfyllelsen = 100. Avstandet har bestamts med utgangspunkt fran
en bullernivd pa 55 dB(A), vilken utgor norm vid planeringen av rek-
reationsomraden. Slutligen ges med ledning av tidigare varderings-
forsok vattenomraden vikten 0.86 och skogsomraden vikten 0.14.

Nar det galler nafulurii.nnej>moAk<in kan man utgd fran foljande systematik

t Enstaka minnesmarken t ex enstaka markliga trad, tradgrupper,
klippor, stenblock, grottor, vattenkallor.

- Omrdden av geologiskt intresse (t ex historiska bildningar och
formationer, vulkaniska bildningar, klyftor), botaniskt intresse
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(t ex sallsynta eller markliga vaxter, hedar, myrar, lundar)
eller zoologiskt intresse (t ex fladderméssbon i grottor, lek-
platser for fisk).

typische Schall - Schalipegel - Grenz -
StralRentyp Verkehrsbelastung ~ emission differenz zum  abstand

[Kfz/hl L 1dB(A)! Zielpegel * a'[m]

nach RAC-N 25m 1dBIA)) (fur L=55dB{A)]
ForststraOe
Feldweg - - - 10
Gemeinde -
verbindungsstraRe 500 65 15 100
Staats-/ Landes-
68 18 175

straBe 800
BundesstraOe 1000 70 20 275
Autobahn 2200 72 22 400
4 spurig
Autobahn
6 spurig 3300 75 25 500

*50dB(A} b«i Tog

Tabell. 1/1.6 GA&an&av&tdnd mellan vag ock ikogé- elleA valtenonnaden.

Nér det galler kvantifieringen, kan denna knappast gbéras utan sakexper-
tisens medverkan. Tankbart vore en klassificering av influensgraden
genom kvalitativt och verbalt definierade skalor. Det rekommenderas
dock att varderingen av inverkan genomférs genom experterna direkt i
maluppfyllelsepoang. Om varje enskilt naturminnesmarke paverkas kan
betydelsen av varje enskilt minnesméarke beaktas genom inférande av
ytterligare viktningsfaktorer, vilka aterspeglar betydelsen med héansyn
till deras raritet (t ex normalt forekommande = 1, ovanligt = 2,
sallsynt = 4).

Vid ikyddA- och ApeclalomAAden kan det réra sig om foljande anlagg-
ningar och omraden, vilka inte alla har nagon svensk motsvarighet:
Naturschutzgebiet, Biotopschutzgebiet, Landschaftsschutzgebiet, Natur-
park, Lichtschutzwald, Klimaschutzwald, Immissionsschutzwald, Boden-
schutzwald, Schonwald och Freizuhaltende Trennflachen.

Varderingen av skydds- och specialomrdden kan ske pad samma satt som
naturminnesmarken. Med hjalp av en verbalt definierad skala kan influ-
ensgraden pa ett skydds- eller specialomrade bedémas. Darvid kan stor-
leken av den paverkade ytan eller langden av det paverkade vagav-
snittet utgora indikator. Denna indikator maste genom en funktion om-
raknas till méluppfyll el segrad, varvid funktionen maste beakta att
skadan beror pd vilken estetisk, hygienisk, teknisk, social eller
stadsbyggnadsmassig betydelse skydds-eller specialomradet har.

Véarderingen mellan de fyra indikatorerna utseendemdssig gestaltning,
skogs- och vattenomraden, naturminnesmarken och skydds- och special-
omraden sinsemellan maste i forsta hand grundas pa uppfattningarna
hos experter. Dessa maste darvid kunna ta hansyn till kraven vad
galler bade allmanhetens rekreationsbehov och ekologins vetenskapliga
intressen.

Pa liknande satt gar man igenom dven de andra 11 kriterierna for att
soka lampliga kriterieindikatorer.
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Inf$Zu.e.ndvZktnZng

Normeringen av indikatorerna resp deras varden ger nyttovarden J
vilka for immissionsomrade j (delavsnitt, delomrade, delyta elle
objekt) beskriver alternativ i:s kvalitetstillstand eller malupp-
fyllel segrad med avseende pd miljon. | idealfallet utgérs norme-
ringsgranserna (0 resp 100 poéng) av absoluta grénsvarden (t ex av
medicinsk eller teknisk art) sa att som mellanresultat en absolut
vardering av partiella immissionssituationer foreligger. Dessa
miljostorningar har dock olika adressater t ex invanare, ytor,
langder, objekt, trafikanter eller Ovriga paverkade. | princip galler
darvid att total inverkan ar dubbelt s stor om t ex tva invanare i
stallet for en paverkas av en och samma skadeverkan. (Synpunkter pa
influensviktningen redovisas i avsnitt 6.9,)

Nar man beraknar antal paverkade personer kan man ocksd behdva ta
hansyn till deras miljosensibilitet. Foljande véarden anges darvid
vara lampliga (Tiefenthaler, 1975): invanare - 1,0; arbetsplats,
besokare - 0,5; skolplats, lekskoleplats och plats pa alderdomshem

- 2,0; sjukhusbadd - 3,5. Denna viktning behdver dock inte tillgripas
om man i stallet later miljokriteriernas gransvarden variera med
anvandningsomradet (t ex olika normvarden for buller i bostadsomraden,
skolomraden, industriomrdden och sjukhusomraden).

K'vite/U.e.vZktnZng

Kriterieviktningen bestar i att oberoende fran indikatorvarden och
maluppfyllelsegrad, men med kannedom om de f&r normeringen gallande
randbetingelserna, stalla upp ett mot malsystemet svarande vardesystem
som gor det mojligt att nd fram till en viktad vardesyntes utifran
miljokriteriernas nyttovarden. For detta moment anvéands normalt ex-
pertenkater. (Generella synpunkter pd representativiteten hos expert-
enkéter redovisas i kap 6.3.)

Av diskussionen hittills kan foljande sammanfattande synpunkter lamnas
pa varderingen av miljokriterierna:

- Viktningen maste goéras i flera steg (6vergripande mal, delmal,
miljoindikatorer) och beror pd motsvarande satt olika bedémnings-
nivaer (t ex myndigheter, delomraden, enskilda personer)

- | en del fall (t ex nattbuller/dagbuller) anses en viktning p g a
jamforbarheten hos normeringsgransvardena onddig (innebér egent-
ligen lika vikt).

- Nar det galler den interna viktningen av indikatorerna for ett
miljokriterium kan man vénta sig att dessa kan motiveras ur
praktisk, teknologisk eller psykologisk synvinkel och att dessa
darfor kan anses langtgdende sakerstallda.

- For viktningen av miljokriterierna mot varandra kan ingen allman-
giltig och en gang for alla gallande vardering p g a det radande
kunskapslaget stallas upp.

- For viktningen mellan miljokriterierna maste bade varderingarna
hos experter, allmanheten och hos de paverkade beaktas.

- Viktningen av miljokriterierna totalt (i forhallande till andra
mal) ar i forsta hand ett politiskt beslut och bor stodja sig
mer pa varderingarna hos allmanheten och de berérda an pa exper-
ternas varderingar.
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I nedanstaende tabell V1.7 sammanfattas tidigare gjorda experten-
kater pd miljoomradet. For att underlatta jamforelsen har de enskilda
vikterna darvid stallts i forhallande till buller, som generellt
getts 15 viktsprocent.

Auf ein mittleres Gewicht des Kriteriums L&arm von 15 U bezogene gemitteltes und

Gewichtungsvorschlage der Abb.4.9 Experte ngewicht(%!
Kriterium Gewicht Apet Battelle Frankfurt  Klein-Peithmaon ‘[Leafle:r— E)I:fdeerly Iéiegf?g;ung glk) T stk
1 2 i 4 s & 1 1 9 10
Abgas a(i) } 195 10.4 75 14.4 114 9.8 13.6 105 2.4
Staub g(2i 6.0 6.0 10.5 7.1 2.4
Kleinklima a(3) ao 79 5.1 2.3
Wasserverschmutzung gu) 0.2 12.7 12.7 12.2 8.9 5.9
Wasserreserven »>pi 1.9 115 6.8 5.0
Flachenbedarf g(«) 0.8 3.9 135 10.5 6.8 55
Erschiitterung g<7) ao 23 9.1 4.5 35
Larm g(*) 15.0 1SO 1SO 15.0 15.0 15. 0 S = 15.0 14.1 55
landschaftsbild a(al 0.02 2.7 15.6 } s.o 4.5 11 6.4 5.0
Stadtbild g(iol 12.3 115 113 0.4

Trennwirkung
Sicherheitsrisiko

9(ul
912

24.8
12.4

5.0

131

6.0

10.5
10.9

10.5
8.0

6.9
5.1

Summe 100.0 -

Tabezl 1/1.7 SammanAtalZviing av tlcLLgalie. gjoAda zxpeAtvAkXndngoA.

Exp&ut&nkcitun

Andra delen av undersokningen bestod av en enkét till ett antal exper-
ter for att ndrmare klarlagga vilka vikter som &r lampliga att anvanda
vid beddmningen av miljoeffekter i végplaneringen. For denna expert-
enkat galler dock inskrankningen att resultatet blott far ses som ett
bldra% till att definiera kriterievikter, inte som det slutgiltiga
faststallandet av vikterna sjalvt.

Enkaten hade formen av en Delphienkat. Till den andra enkatomgangen
meddelades resultatet och kritiken frdn den forsta omgingen till de
medverkande. Vidare modifierades fragorna i den andra omgan(];en delvis
p g a erfarenheterna fran den forsta omgangen. For varje miljokriterium
utvaldes darvid 12 personer, varvid foljande synpunkter beaktades:

- deltagande i arbetsutskott vid ForschungsgesellSchaft fir das
Strassenwesen

- publikationer och artiklar i facklitteraturen

- anstalld hos berdrda organ och fackmyndigheter

- anstélld vid universitet, institut eller liknande

- medarbetat vid erkdnda storre utredningar

- deltagande i facksymposier

- personliga kontakter.
For varje av de 12 kriterierna gjordes ett sarskilt frageformular med
i regel “tre stycken fragor, varvid en expertgr (ﬁi inom varje motsva-
rande fackomrade skulle vikta de foreslagna indikatorerna mot varandra.

Darjamte skulle de gora en viktning av indikatorn inom deras eget
fackomrade gentemot trafikbuller samt gentemot alla &vriga elva delmal.
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FIguA VI. Sa FAdga ! och 1 till gmppcn avgca 1 ibuta. inAgcmmdcm.
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F-cguA V1. 8b FA&ga 3 och 4 tAJUL gnuppcn avgeu, I I'outa. fi/iageAundan.
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Fragorna till gruppen avgcu vid forsta frigeomgangen framgar av
figur VI.8. Man kan vara tveksam till fragornas utformning med hén-
syn till resultatens allméangiltighet och ddrmed anvandbarhet i
framtida utvérderingar. Jamfor avsnitt 6.4.

Av de 156 experter som tillskrevs i forsta omgingen svarade 115 inom
en frist pad tva manader. Det ifyllda frageformularet kompletterades i
manga fall med kritik och kommentarer vilka var vardefulla for for-
staelsen av de ldmnade svaren.

Resultatet av forsta frdgeomgéngen framgar av figur V1.9. Det forsta
som &ar péafallande for alla expertgrupper ar att skillnaden mellan

det storsta och minsta medelvirdet ar relativt stor. Sdlunda ror sig
de av expertgruppen avgcu angivna virdena fran 25,3 % for trafikbuller
och 1,6 % for vibrationer.

Av de tolv bedémda kriterierna har trafikbuller i regel erhallit den
hogsta vikten. Bara i tre fall har denna miljépaverkan fortrangts
fran forsta plats i betydelse. En gng av kriteriet stadsbild genom
expertgruppen itacUbdld och en gang av kriteriet trafiksédkerhet av
expertgruppen tsiafad-kuakeaiheX och mttocLLk. Ddrmed &r en tendens klar,
nédmligen att vissa experter viktar den effekt for vilken de sjalva
valts ut _som expert hogre. | ovanstdende fall ges den t o m den allra
hogsta vikten.

kriteriet trafikbuller (19,4 %) och det lagst viktade Kriteriet vibra-
tioner (3,8 %). vilka bada tydligt avviker fran det tankta resultatet
med lika vikt for alla Kkriterier (8,33 %). Mellan forsta och andra
plats liksom mellan tredje och fjarde plats ar vidare skillnaden Klar
och tydlig, ovriga skillnader ar daremot sma och maste darfor statis-
tiskt testas. Testresultatet visas ocksd i figur V1.9, varvid det be-
raknade t-vardet framgar. | alla fall di t-vardet Gverstiger 1,98 kan
man med 95 %-ig sékerhet anta att en signifikant skillnad mellan krite-
{i_(ﬂnaggf%/jreligger. For t-varden Over 2,58 uppgér sikerheten tom

[ h.

Av resultatet fram(];ér en tydlij skillnad mellan det hogst placerade

En titt pd standardavvikelserna visar att enigheten inom expertgrupper-
na rérande det egna kriteriet utdver att det ska framhdvas | regel inte
ar sarskilt mycket storre dn for andra kriterier. Generellt galler att
experternas uppfattningar om vikterna sprider sig desto mer ju hdgre
dettas medelvérde ligger. Dérutdver tycks overensstimmelsen avseende
vikterna for alla 12 kriterier vara storre inom expertgruppen meXodik
an for alla andra expertgrupper.

Viktningsrelationer kan ocksd harledas ur svaren pd fradgan om jamforelse
av resp kriterium med kriteriet trafikbuller (fré?(a 3). | tabell VI.10
ar dessa resultat sammanstallda. Dar redovisas ocksd motsvarande rela-
tioner som erholls vid jamforelse mellan alla kriterier (fréga 4), dels
for tillhbrande expertgrupp, dels for samtliga experter. Det ar pa-
fallande hur dalig Gverensstimmelsen ar mellan den parvisa jamférelsen
och jamforelsen over alla kriterier, sdval inom den egna expertgruppen
som for alla experter. Vanliﬂtvis erhdlls mer utjgmnade viktningsrela-
tioner vid jamforelse over alla kriterier &n vid parvisa jamforelser.

| tabellen syns detta genom att expertgruppens viktning over alla krite-
rier i regel ligger ndrmare medeltalet for alla experter dn expert-
gruppens viktning vid parvisa jamforelser. Detta kan ses som ett steg
mot ett mer objektivt synsatt,” men ocksd ge en anvisning om vad som

med slagordet “nivellering” &ven forekommer i en del av kritikernas
kommentarer. Vid viktning av manga kriterier koncentrerar man sig
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automatiskt mest pa rangordningen mellan dem och glémmer darfor bort
att omprova de enskilda relationerna mellan kriterierna tillrédck-
ligt noga.

FlguA 1/1.9 Indlkatonvikim fon alla zxpWteA 1 ~outa fa/idgeomgangm
Inkaulve. ilgnlfjlkamtejit.

Att viktningsrelationerna mellan expertgrupperna avviker frdn samtliga
experters uppfattning, ar daremot snarast vantat, da darvid i regel
framhavandet av det egna_kriteriet kommer till uttryck vilket till

en viss grad ar forstaeligt och delvis ocksd kan motiveras. En ytter-
ligare anledning hartill kan &ven ligga i att den parvisa jamforelsen
for en del kriterier med helt annan Kkaraktar an trafikbuller var
mycket svar att genomféra. Darfor vagrade ocksa flera experter att
svara pa denna fraga. Dessutom maste ocksd tillaggas att de tillfra-
gade experterna endast kan anses vara kompetenta for deras resp till-
tankta kriterium. Vid den andra fragerundan dndrades darfor denna
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frdga sa att inte langre ett enda gemensamt jamforelsekriterium an-
véandes, utan i stallet utvaldes ett for varje fall lattare jamforbart

miljokriterium.

<riterienrelationen

Abgas 7/ Verkehrslarm

Staub und Abfall / Verkehrslarm
Kleinklima / Verkehrslarm
Wasserverunreinigung / Verkehrslarm
‘Wasserhaushalt / Verkehrslarm
Flachenbedcrf / Verkehrslarm
Erschitterungen / Verkehrslarm
Landschaftsbild / Verkehrslarm
Stadtbild / Verkehrslarm
Trennwirkung 7/ Verkehrslarm

Sicherheitsrisiko / Verkehrslarm

Anzahl der
Antworten
n)

26

Gruppenmifte!

im paarweisen
Vergleich

0i.70
0,38

0,42

0,42
0,93
0,27

0,89

im Vergleich aller

Kriterien

Gesamtmittel
(n=141)
im Vergleich aller

Kriterien

Tabell VI. 10 ViktningAJielationeJi mellan olika miljokfiiteAiex.

Den vasentligaste férandringen som gjordes till andra frigeomgangen
var_den att malsystemet begransades frdn 12 till 10 miljokriterier.

Kriteriet damm sammanslogs med avgaA till

Kriteriet UM 6wA.&ningaA.

Avfall innefattades i Kkriteriet mcvdi- oek vatien“dJioneningaA.. Krite-
riet lokalklimat slopades varvid hinsyn till dessa aspekter far tas
inom Kriterierna vatten"ouo"—Jnmg oc
den vidare indelningen av mal systemet efter indikatorer gjordes dess-
utom storre atskillnad efter verkningskomponenter och verkningsomraden.

Alla experter som svarat i forsta omgangen,

ytbehov, barriareffekter,

av kriterievikterna, vilken framgér av tabell VI1.11.

baAAioAe"&kteA. Nér det gallde

lamnat anmérkningar, Kritik
eller motiverat varfor de ej svarat ombeddes att vara med i den andra
omgangen En delrapport rorande forsta omgangen utsandes samtldlg

med fragorna i andra omgéngen. Aven denna gang genomfordes signifikans-
test for atft utrona vilka skillnader som &r sakerstdllda. Det visade
si?( att endast de forsta och sista positionerna i rangordningen var
iktigt entydiga, medan i mitten kriterierna mark- och vattenférorening,
landskapsbild och stadsbild uppvisade slump-
maéssiga skillnader. Av denna anle Ining foretogs darfor en utjamning

Aven efter andra omgéngen studerades skillnaderna mellan parvisa jamfo-
relser och jamforelse mellan alla kriterier, Overensstimmelsen visade
sig darvid vara battre, men man kan 4ndd vdga dra slutsatsen att jam-
forelse mellan alla kriterier ger mer utjgmnade eller utslatade resul-
tat an vid pérvisa jamforelser.
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UMWELTKRITERIEN GEWICHTSPROZENTE

(Mittelwert und Standardabweichung)

1 Verkehrslarm 20,0 jr 8,5
2 Luftverunreinigung 15,0 j- 7,0
3 Sicherheitsrisiko 13,0 + 7,0
4 Boden- und Wasserverunreinigung 8,5 + 5,0
5 Flachenbedarf 3,5 + 5,0
6 Trennwirkung 8,0 + 5,0
7 Landschaftsbild 8,0 + 45
8 Stadtbild 8,0 + 45
9 Wasserhaushalt 6,5 + 3,5
10 Erschutterungen 4,5 + 2,5
Summe 100,0

Tabell VI.11 Utjamnade knltenlevlkteA och slatn.esuJitat efaten andrn
fiAdgeomgangen.

V1.2 Vérdering av speciella miljoeffekter
VI1.21  Bullerstdrningar

Ett flerstegsforfarande for att vérdera vagtrafikbuller har nyligen
utvecklats 1 Vasttyskland (Glick och Krasser, 1979), vilket ar in-
tressant eftersom man pa vissa punkter valt andra metodiska grepp &n
i_Sverige. Forfarandet ligger till grund for de_nya anvisningarna
for samhallsekonomiska kalkyler vid véaginvesteringar (RAS-W, 1980).

Utgangspunkt

Mélet for en praktiskt vérdering av trafikbuller méaste vara att s&
objektivt som mojligt kunna berakna och bedéma de bullerimmissioner
som paverkar allmanheten. For detta behtvs ett latthanterligt och
for alla planeringsskeden lampligt forfarande, som medger att de er-
hallna resultaten latt kan jamforas med varandra. Ett sadant forfa-
rande kan inte vara exakt vid alla akustiska forhallanden eftersom
det maste utga fran stora forenklingar. Av detta skal maste man
stodja sig mer ﬁa de objektivt mét- "och berakningsbara fysikaliska
ljudnivaerna och mindre pa de av ménskliga reaktioner paverkade sub-
ektiva bullerintrycken. Till exempel har den drabbades psykiska och

siska tillstand samt ljudets informationsvdrde stor betydelse for
hur man subjektivt uppfattar bullret, men detta forsummas hér. Vidare
stoter varderingsforfaranden for trafikbuller delvis pa dnnu ol6sta
medicinska och psykologiska problem. Darfor &r det begripligt att
allméanna varderingsansatser t ex inte kan ta hénsyn till enstaka
eller under kort fid upptradande avvikelser fran genomsnittsnivan,
Fér planeringsandamal méste man sdlunda néja sig med en bullernjva
for dagtimmarna och en for nattimmarna. (I Sverige utgar man fran en
enda dygnsekvivalentniva.)

Allmént sett kan en kvantitativ vérdering av trafikbuller goras
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icke-monetart eller monetért. De icke-monetédra ansatserna réknar
vanligen om den forvantade ljudnivan med ledning av omradestyp och
antal paverkade till poangvarden, varvid transformations- eller
normeringsreglerna knyter an till medicinskt-fysiologiska samband.

Varderingen i pengar utgar oftast frdn en s k forebyggandekostnads-
ansats som rattar sig efter de noédvandiga uppoffringarna for buller-
skydd for de drabbade (bullerskyddsfonster), eftersom direkta

bull erkostnader, t ex som foljd av diagnostiserbara halsoskador
eller okad anvandning av lakemedel p g a trafikbullerpafrestningar
hittills inte kunnat omséttas i siffror.

Har beskrivs ett kombinerat véarderingsforfarande, som utvecklades

i samband med omprévningen av de trafikekonomiska riktlinjerna for
vagplaneringen resp forbundstrafikplaneringen. Forfarandet utgar
frdn en poangvardering vilken sedan genom en s k kopplingsstorhet
omréknas till monetdra enheter. Darmed fors6ker man tillgodose
onskemdlen om att dels goéra en relativt detaljerad berakning av de
verkliga storningarna fran trafikbullret, dels vardera &ven miljo-
konsekvenser i pengar.

Att tillgdngen pad utgdngsdata kan variera beaktas genom ett tvastegs-
forfarande, vilket majliggor en detaljerad atgardsknuten vardering
nar bullerkartor och invanarprickkartor foreligger, men som ocksa
tillAter approximativa berdkningar i tidiga planeringsskeden med
hjalp av en generell ansats utifrdn s k stadsmodeller.

VataundaAlag

For att kunna genomféra en vérdering av trafikbuller behdvs:

- en bullerkarta for nattimmarna (isolinjeredovisning] och
- en invanarprickkarta

Bullesikasitan kan goras enligt forfarandet i trafikbullerskyddslagen
(&nnu ej faststalld). Ljudimmissionen bdér redovisas med isolinjer med
ett avstdnd av 5 dB (A) med borjan fran linjen for normvardet for
nattbuller d v s 45 dB (A). Hansyn tas endast till trafikbuliret,
eventuella andra bullerkallor i omradet forsummas. Vid berdkningen
av ljudnivan ska bullerskyddsatgarder som t ex enligt trafikbuller-
skyddslagen blir nodvandiga beaktas. Byggnader, som erhaller buller-
skyddsfonster ska ges en lagre ljudniva med hansyn till fonstrens
skyddsverkan.

Bullerkartan maste for varje vagalternativ omfatta hela det omrade dar
en markbar férandring av bullerbelastningen forvantas. Eftersom endast
ljudnivaskillnader pa mer an 2 dB (A) ska beaktas (jfr avsnitt 5.6 om
forbundstrafikplaneringen) kan alla omrdden uteslutas, i vilka trafik-
mangden eller trafiksammansattningen endast paverkas obetydligt.

InvclnaAp/UakkaArtan maste forutom antalet bosatta personer inom iso-
banden aven redovisa

- skolplatser

- lekskoleplatser (daghems- och
fritidsherasplatser)

- alderdomshemsplatser och

- sjukhusbaddar.



-239-

Daryid satts yar och en av de naranda platserna resp sjukhusbaddarna
lika med en invénare. Om de exakta invanartalen inte foreligger, s&

kan , frekommande fall den genomsnittliga invanartatheten tjana som
utgangs asis

Bull erkarta och invanarprickkarta kan sammanfattas si som visas i
figur VI1.12

« = 25 Einwohner

¥-lgu/l VI1.12. BuZloxkcuiia. [mttoXM] fott e.n oAtAge-nomfiaAt mzd
yLnvanaAp/vicka/i.

om i ett tidigt planskede varken bullerkarta eller invanartal (invanar-
prickkarta) foreligger, kan i stallet stadsmodeller utnyttjas som

berakningsbas. Det i tabell VI.13 atergivna, modifierade urvalet av

stadsmodeller tar hansyn till de normalt férekommande bebyggelsefor-

hallandena vid ortsgenomfarter. Med hjalp av omradesplaner kan den

till byggnadsstrukturen passande stadsmodellen véljas ut varefter det

genomsnittliga invanartalet per kilometer avlases ur tabellen.
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For stadsmotoryagar kan endast stadsmedellerna L4 och Lga komma i
fraga.

Abstand Koeffi-
der Wohn- zient b
Stadt- Haus- Art Ge- bevolke- zur Be-
modell- front der schoB- rung Ei*) rechnung
Bau- v. d. Bebauung zahl (Pers./ des Mit-
stein StraBen- km) telungs-
achse pegels
(m) in dB(A)
L, 4 beids. geschl. 3 1 200 49,2
L2 9 beids. geschl. 3 1 200 45,7
L3 19 beids. geschl. 4 1 800 43,0
u 39 beids. geschl. 5 2 400 43,4
La 18 eins, geschl. 3 600 39,8
L9 9 beids. offen 2 500 44,2
Ua 39 beids. offen 2 500 40,9

*) Bei geschlossener Bebauung wurde unterstellt, daf im Durchschnitt
ein GeschoB nicht zu Wohnzwecken genutzt wird. Ei sind die Einwohner
der 1. Reihe.

Tabell VI.13. StadimodelleA.

For att ta hansyn till bullerbelastningen vid strackor med gles, be-
byggelse i ortsperiferin (fria strackor’) antas férenklande en pa-
verkan pa E2 = 350 personer/km fri vagstracka och ett normoverskrid-
ande pad 5 dB(A). Om inte nagot planeringsunderlag vari man kan avlasa
typ och langder pd stadsmodellen finns s& kan man approximativt utga
fran tabell 1V.14, dar normala langdandelar for stadsmodellerna be-
roende pd typ av genomfart anges.

Langenanteil des

Ortsdurchfahrtstyp St;dtmot.jell— Bausteins la
austein (%/km Ortsdurchfahrt)
Li 2
A L2 11
plangleiche Strae, La 4
2 Fahrstreifen L9 48
B L3 7
plangleiche Strafe, La 10
4 und mehr Fahrstreifen L9 48
C
planfreie StraRe, La 30
z. B. Stadtautobahn L% 35

Tabell. 1/1.74. Uonmala langdandelaA.
g&nomfiaAt.

itadimodelleAna efatex typ av

| tabellen har andelen ej bebyggda ytor, korsningar, foretagsmaéassigt
nyttiande och liknande beaktats darigenom att paverkan endast ansatts
pa 65% av en ortgenomfarts langd. Genomsnittsnivan vid husfronten
for forsta husraden beréknas som funktion av trafikbelastningen
enligt foljande ekvation:

L=101log Q + b

dar L = genomsnittlig ljudniva vid husfronten i forsta husraden natte-
tid i dB(A)

koefficient enligt tabell VI1.13

dimensionerande totaltimtrafik for nattimmarna (fordon/h).

O o
1]
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Koefficienten (b) tar hénsyn bl a till de for resp genomfart typiska
kdrhastigheterna och lastbilsandelarna. Den dimensionerande total-
trafiken nattetid kan for genomfartstyperna A och B (tabell VI.14)
antas till 1,1% av arsdygnstrafiken och for genomfartstyp C till
1,4% darav.

blomniva

For att avgransa varderingen definieras forst en s k normniva Lz
(45 dB(A)), vid vars overskridande en stérande ljudimmission fran
trafiken uppstar. Immissioner under denna normniva beaktas ej.
Dessutom beaktas enligt tidigare endast forandringar som uppgar till
mer &n 2 dB(A).

ltiktning av ljudnivan

Viktning av olika ljudnivaer sker sedan med hjalp av en ljudstyrke-
eller sonskala enligt tabell VI.15. Son-vikter beréknas i regel for
medelvardena mellan tva isolinjer. Vardena pd son-vikterna later som
funktion:

dar L = medelljudnivd som ska viktas dB(A)

Nachtpegel rj
in dB (A) 45 47,5 50 52,5 55 57,5 60

sone-Gewicht gi 1 1,19 1,41 1,68 2 2,38 2,83

Nachtpegel L\
in dB (A) 62,5 65 67,5 70 725 75 77,5 80

sone-Gewicht g- 3,36 4 4,76 566 6,73 8 9,51 11,31

Tabell 1/1.75. SonvikteA vid en nomljudnlva pa 45 dB (A).

Om i stallet for nattbull erkartan endast en dagbullerkarta finns till-
ganglig, sd kan ljudnivdn under dagtid hjalpligt viktas utifr&n en
normnivd pd 55 dB(A). Detta innebar att ljudnivan i tabell VI1.15 ska
forskjutas 10 dB(A) at vanster, sd att 55 dB(A) motsvarar en son-vikt
pa 1,0.

om ingen bullerkarta ar tillganglig (approximativt forfarande) sa
bestdms son-vikterna formedelljudnivan vid husfronten (g-|) med hjalp
av ekvationen ovan. | detta fall erhalles for den andra husraden ljud-
styrkevikten (g2) som foljer:

92 = 20’1 (L-AL-L2)

dar g2 = ljudstyrkevikt for bullernivAdn L-AL vid husfronten i andra
husraden, med hansyn till normnivdn Lz, nar L-AL Lz, annars
galler g2=0.
AL = ljudnivaminskning p g a avskarmning och avstand enligt tabell
VI1.16.

Darutdver kan vid Oppen bebyggelse bullerstorningar forekomma &ven i
tredje till femte husraden. Annu stOrre bebyggelsedjup beaktas ej.
For de fria strackorna blir ljudstyrkevikten 1,41.

16 - J7
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Stadtmodell- Pegelminderung AL fur die

Baustein 5 3. 4. 5.

Reihe der Bebauung in dB(A)

Li 33
L2 29
13 26
u 24
u 25
L9 10 16 20 24
Ua 7 11 15 18

TabeLl VI1.16. Ljudntvdmtnikntng RG6A den andAa ttlZ fiemte huAAaden.
Viktntng av antalet paveAkade peuoneA

De i isobanden upptriadande 1ljudimmissionerna fran trafiken av en
variant (v) viktas multiplikativt med de dar drabbade invanarna resp
invanarekvivalenterna. De med son-vikter och antal paverkade viktade
trafikbullerimmissionerna (g--E- ) betecknas son-invanar-enheter
6Pi AV :

Vid narmeforfarandet gors pd motsvarande satt, varvid ljudstyrke-
viktern§ for varje stadsmodell multipliceras med antalet paverkade
invanare enligt foéljande:

Pi,v " (9i+92+g3+94+g5) <ET 10'1a/100
och for den fria strackan:

E2-IF
f,v
dar 91-5 ljudstyrkevikt for bullerimmissionen vid husfronterna i
forsta till femte husraden

o ljudstyrkevikt for ljudnivan i influensomraden hos fria

0 =
strackor =1,41
invanare per km och husrad med ledning av stadsmodellerna
(tabell V1.13)
invanare per km fri stracka = 350 pers/km

2

10 véagstrackans langd vid ortsgenomfart (km)

lf végstrackans langd vid fria stréckor (km)

1 langdandel for enskilda stadsmodeller (procent ortsgenora-
a fart).

MonetOAt vOAde pa en ian-ImanoA-enhet

For omsattning av de i son-invanar-enheter varderade storeffekterna
hos en variant i kostnader for bullerstorning foreslas tills vidare
ett konstant ekvivalent penningvarde pa 40 DEM/son-invanar-enhet och
ar (motsvarar mars 1982 40-2,45= 98 SEK). Darvid utgar man frdn kost-
naderna for bullerskyddsfonster vid ofta upptrddande genomsnittliga
ljudnivaer, en livslangd pa 30 ar, 1980 &rs priser och en rantesats
pa 3,5%. Det foreslagna vardet galler skydd for sov- och vardagsrum
och tar genom sin konstanta ansats approximativt ocksa hansyn till
att vid stigande ljudnivaer visserligen de relativa kostnaderna for
ljusskyddsfonster avtar, men att samtidigt lagenheternas uterum Kkan
utnyttjas allt samre. (En jamforelse med det svenska vardet 1700 SEK
bullerstérd, som bl a tar h&nsyn till husens vardeminskning, visar
med hansyn till skiljaktigheter i metoderna att det tyska vardet
ligger ca 4-5 ggr lagre &n det svenska.)
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For att exemplifiera vardenngsforfarandet anvands ortsgenomfarten
i figur VI.12. Tabell V1.17 visar berékningarna med utgangspunkt

frn en buller- och invanarprickkarta. Totalt 2850 personer

averkas

av buller, vilket med hansyn till bullernividerna motsvarar 7 27 son-
invénar-enheter.

Kosten durch Larmbelastung der Variante O

Pegelbereiche i

Mittelungspegel nachts in dB(A)

sone-Gewichte ¢?

Anzahl der

Betroffenen Ej,0
im Pegelbereich i
in Teilabschnitten

Ivi a8 =W

Summen der Betroffenen E;,0

gewichtete Schallimmission
in sone-Einwohner-Punkten

Pi,o = gi * Ei,0

)

0,1
0.2
03
04
05
06

45/50

1,19

50
350
50

450

535

50/55
1,68

100
200
50

350

588

55/60
2,38

300
400
100

800

1904

60/65
3,36

400
800
50

1250

4200

65/70
4,76

70/75
6,73

Kostnaden for dessa utgor ca 290 000 DEM per ar.

75/80
9,51

Vv B LKa.
- A PByre 2 Plo WLa

— 7227 289 080,— DM/a

TabeZzl 1/1.77. TabeZlaAAtk berakning av koétnad&ina f,0A biM&iStOAnLng
ka &n ofith,gmQm{scwt med utgangspunkt fiAdn bulteAkaAta
och AnvAnaApAtckkaAta.

Tabell V1.18 innehaller motsvarande approximativa berékning med hjalp
av stadsmodellerna. Kostnaden blir har ca 260 000 DEM per ar, vilket
ar nagot lagre, men i samma storleksordning som enligt det detaljerade
forfarandet. Ett overforande av forfarandet ocksa till andra trafik-
grenar, som jarnvagstrafiken eller kanalsjofarten synes med endast sma
modifikationer vara mojligt. Dessutom prévas for nérvarande en ut-
vidgning av forfarandet till rekreations- och landsskapskyddsomréaden
utanfor slutna sambhallen.
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Kosten durch Larmbelastung der Variante O lo = 4,5km h = 0km
Stadtmodell-Baustein Li L2 L3 14 L6 L9 L?a freie Strecke
Einwohner Ei 1 200 1 200 1 800 2 400 600 500 500 E2 = 350 E/km
Langenanteil la in % 2 11 — — 4 48 — —
Mittelungspegel
1. Reihe L (dB(A)) 63 60 — — 54 59 — —
Pegeliiberschreitung
1. Reihe L-Lz (dB(A)) 18 15 — — 9 14 0 = 5dB(A)
Pegeliiberschreitung
2. Reihe L-"L-Lr (dB(A)) — — — — — 4 — —
sone-Gewicht (1. Reihe) gi 3,5 2,8 — — 1,9 2,6 — 96 = 1.41
sone-Gewicht (2. Reihe) 92 — —_ — — — 1,3 —
sone-Gewicht (3. Reihe) 93 — — — — — — —
sone-Gewicht (4. Reihe) 94 — — — — — — —
sone-Gewicht (5. Reihe) 95 — — J— — J— — —
Summe der 35 28 19 3.9 VD O Pf.O “* = Pj.o + Pfo
sone-Gewichte ’ ’ - - g ’ - ““Ki'e 495-If i B
Pi.o-E,- T&--1°Jg
378 1663 — — 197 4212 — 6 450 9] 6 450

TaboJUL V1.1S. Befidkning av bulLexkoitnadexm. hoi> m genom”aAt mzd
I&dning av AtadbmodzZleA..

V1.2.2  Luftféroreningar

En kvantitativ vardering av miljdstorningarna ar troligen det béasta
sattet att tka sakligheten i den oftast ratt emotionella diskussionen
om de negativa effekterna pd miljon av vagbyggnadsatgarder. Nar det
galler att ta hansyn till luftféororeningar i trafikplaneringen sa har
man gjort betydligt stdrre anstrangningar i Vasttyskland &n i Sverige
(Gluck,Krasser och Marburger,1980). Detta ar val ocksd naturligt,
eftersom luftféroreningssituationen ocksd ar mer alarmerande (jfr
avsnitt 2.4).

Forskningen om de enskilda skadeamnena fran bilar vad galler deras
bestdndighet i tiden, deras verkan och samverkan, 6ver deras utbred-
ningsformaga och deras sammanhang med metereologiska forhallanden ar
annu inte avslutad. Trots detta kan dock redan pd grundval av de hit-
tills vunna kunskaperna ett forsok gbras att approximativt vérdera
skadorna fran bilavgaserna pd de omedelbart paverkade.

Varderingen av avgasbelastningen fran gatutrafiken utgar fran immi-
sionskoncentrationen hos en s k ledkomponent (kolmonoxid), samt
antalet av denna drabbade personer. For att avgrénsa véarderingen fast-
laggs ett kritiskt varde, under vilket avgasbelastningen inte beaktas.
Det kritiska vardet motsvarar langtidsvardet for immissionkoncentra-
tionen CO i luften och upPgér till halften av det tyska normvardet
enligt TA Luft (jfr tabell 2.4), namligen 5 mg/m3. Luftféroreningen
ska darvid matas pad bebyggelsens yttersida dvs husfasaden. Vidare
beaktas forandringar i luftfororeningen mellan tva planeringsfall
endast da immissionkoncentrationen uppvisar en absolut differens pa
minst | mg/im3. Detta motsvarar vid de bada nedan beskrivna beraknings-
forfarandena en 6kning resp minskning av immissionsvikten (g-f) med O,1.
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yarderingen ay luftféroreningarna tar endast hansyn till de direkta
effekterna pa manniskor och effekter inom bebyggda omraden. Indirekta
effekter t ex effekter genom upplagrade komponenter frén bilavgaser
via livsmedelskedjan, inverkan pa djur, egendom eller inverkan pa
speciella verksamheter, som fritids- och rekreationsomraden har hit-
tills visat sig allfor svara att kvantifiera och vardera, men torde
vara klart mindre betydelsefulla &n de direkta pafrestnmgarna [
bostaden.

Valet av CO som ledkomponent grundas bl a p& att kolmonoxid inom
bebyggda omraden ar den mest betydande och tyf)lska luftfororeningen
fran ilavgaser. Bidraget fran biltrafiken till den totala luftfor-
oreningen bestdr i tatorterna till en stor del av CO och endast for
C0 galler att en betydande del av totalemissionen harror fran bilav-
gaser. Ingen annan skadll? gas, inte heller kvaveoxid (NO) eller kva-
vedioxid(N02) nar upp till eller Overskrider s& ofta immissionsgrans-
vérdena | stadsomraden som CO. Vidare finns for nédrvarande inte ett
jamforelsevis sd omfangsrikt material rérande utbredningsformagan
inom stadsomraden for nagon annan komponent an just CO.” Slutligen upp-
visar en del andra avgaskomponenter som NO en klart kortare bestand-
ighet i atmosfaren an CO.

Langtidsvardet for CO-immissionen foreslas som bas for varderingen
bl a eftersom den frdn medicinsk utgangspunkt tillméats storre be-
tydelse dn korttidsvardena i de hygieniska riktlinjerna. En linjar
varderingsansats foreslas och grundas pd den linjara tillvaxten av
hemoglobinblockeringen hos manniskor genom CO, till foljd av den
tilltagande immissionskoncentrationen. Nagon annan typ av verknings-
reaktion har hittills inte kunnat beléggas.

Varderingen av luftfororeningar fran biltrafiken sker pad sd satt att
den beraknade luftféroreningskoncentrationen uttrycks genom en immis-
sionsvikt, vilken multipliceras med de darav paverkade manniskorna,
s& att luft-invanarenheter erhalls. Den genom antalet luft-invanar-
enheter utrdknade effekten av avgasimmissionen omséttes dérvid genom
ett ekvivalent monetért varde till kostnader for avgasbelastningen.

Tidigare har inte den ekonomiska varderingen av avgasemissioner kopplats
till de verkliga skadorna resp paverkan utan nastan undantagslost
till kostnaderna for atgarder som gor att gransvardena kan uppnas
(férebyggandekostnader). Detta hade fordelen att man tills vidare inte
behévde bekymra sig éver de rddande osékerheterna kring en berakning
av luftféroreningarnas skadeeffekter. Naturligtvis innebéar emellertid
aven forebyggandekostnadsansatsen indirekt via det uppstallda grans-
vérdet ett antagande om vilka skador som kan undvikas eller &tminstone
over gréansen, vid vilkens Overskridande en skada kan forvantas.

For avgasimmissioner tillkommer dock som avgdrande nackdel for fore-
byggandekostnadsansatsen att - i motsats till buller-atgéarder nastan
uteslutande maste vidtas pa fordonen. Detta forsvarar, om inte oméj-
liggor, ett lokalt kostnadstillagg pd konkreta vagbyggnadsatgarder

Av detta skal foreslas har foljande forfarande for att direkt berakna
och vérdera den verkliga inverkan genom bilavgasimmissioner.

HalAoékadosi gmom ZaMIOKOfi*ningaA

Utgéngspunkten for berékningen av halsoskador genom luftféroreningar

ar en amerikansk undersokning (Ridker,1967). Dar har man for USA

genom omfattande epidemologiska undersokningar Gver sjukdomar i _and-
ningsorganen harlett att 20« av dessa sjukdomar kan aterféras till den
allmadnna luftférorening ssituationen - maétt som SO2 samt rok- och svév-
partiklar.
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Denna "mangdhypotes” antas ocksd galla for Vasttyskland. De ekonomiska
foljderna av sjukdomarna kan darefter beraknas med hjalp av den till
dessa hanforbara 6vergdende eller varaktiga arbetsoférmagan, vilken

i Vasttyskland, statistiskt sett ar val dokumenterad. Till denna
kommer den harpd fallande andelen av kostnaderna for Gppen och sluten
vard liksom for lakemedel och andra medikamenter. Foljande tabell
V1.19 visar resultatet av en sadan berakning for sjukdomar i andnings-
organen avseende Forbundsrepubliken Tyskland.

Arbeits- Kosten fir Kosten fur Berufsun- Erwerbsun-
unfahig- stationare ambulante fahigkeits- fahigkeits-
Krankheitsart keit Behandlung Behandlung renten renten Summe

Bosartige Neu-

bildungen der 110,5 136,0 1,8 47,5 1 056,6
Atmungsorgane

Asthma

Bronchiale 265,2 153,0 4,6 86,5 587,8

Ubrige

Atmungsorgan- 11 956,1 1751,0 386,4 241,9 5 932,0

erkrankungen

(ohne Tbc)

Summe 12 331,8 2 040,0 392,8 375,9 7 576,4 22 716,9

Tabell. VI1.19. KoilnadeA faoti lufitvdgMjukdomaJdi 1 Vciitlyikland 19&0
(HWEM).

Dividerar man sedan, med stod av Ridkep 20% av dessa kostnader

é = 4543,4 MDEM ) med den for 1980 i Vasttyskland uppskattade S02-,
amm- och NO2-emissionen & 620,3 ton erhdlles ett skadebidrag per ton
emission pd 7,73 DEM per ar_(Marburger,1979). Vid addition av olika
skadeamnen med varandra utgar man darvid frdn deras resp toxicitets-
faktorer, varvid utgéngspunkten ar CO, vars faktor getts vikten = 1.
Andra dmnen &r bet dI|c7;t mera skadllga vilket deras toxicitetsfaktorer
visar t ex NO0=50, 5, CH=103 och damm=150.

Den hittills redovisade diskussionen rérande bilavgasimmissionen
grundas pd antagandet, att om ett pavisbart samband mellan den defini-
erade allmdnna uftfororenlngen (utan_rumslig differentiering) och
sjukdomar i andningsorganen bestar, sd kan detta samband antas galla

i samma_omfattning ocksd for de lokalt koncentrerat upptraddande skade-
amnena fran biltrafiken. Det i sig naraliggande antagandet, att denna
rumsligt koncentrerat upptradande  immission skulle orsaka en rela-
tivt storre andel sjukdomar jamfort med de allméanna fororeningsfor-
hallandena kan f n ‘inte medicinskt sékerstallas. Trots detta kan bi-
draget fran bilemissionerna till immissionsbelastningen pd gator inom
Kolns stadsomréde skattas till 94-99% for CO, 76-89% for CH och 83-93%
for NOx (NOX = NO och NO2). For att avgransa paverkan pa befolkningen
genom bilavgaser realistiskt, s& studeras uteslutande emissionen fran
innerstadstrafiken. Denna erhalls som produkten av trafikarbetet i
tatorter for Vasttyskland, vilken kunnat fordelas pa olika korfor-
hallanden och de for 1981 berdknade specifika emissionsfaktorerna.

De sa bestimda fordonsemissionerna (CO, SO2, NOX, CH, Pb och sot) kan
sedan med de omnimnda relativa toxicitetsfaktorerna med basen C0=1
(f;oras likvardiga och adderas. For Vasttyskland blir dérvid den totala
ordonsemissionen inom tatorter 55,8 miljoner ton. Véarderar man
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.detta med ett belopp av 7,30 DEM/ton enligt ovan erhalls sam-
hallsekonomiska skador genom fordonsavgaser per ar pa 409,4 miljoner
DEM. Dessa skador kan fordelas pa de av bilavgasimmissioner drabbade
personerna. Som drabbad géller de invanare, vilka ar utsatta for en
CO-immission som &r stdrre &n halva langtidsvardet for CO enligt

TA Luft. P& grund av den skilda belastningen omréknas personerna som
namnts till s k luft-invanarenheter, varvid luftinvanarenheten
definieras som en med immissionsgransvérdet paverkad invanare.
Enligt detta kriterium kan for Vasttyskland omfattningen av pa-
verkan uppskattas till ca 5 miljoner luft-invanarenheter. For varje
luft-invanarenhet betyder detta” ett skadebidrag pa runt 80 DEM per ar.

Darmed har ur den givna belastnings- och skadesituationen en vérder-
ingsfaktor harletts, som kan utnyttjas for bedémning av en forandring
av luftféroreningen som foljd av en konkret vagbyggnadsatgérd.

Aven om endast CO-paverkan anvands som indikator for berakning av de

p g a luftféroreningsimmissionerna fran bilar paverkade personerna,

sa inbegriper varderingen &nda de ovriga komponenterna fran biltrafiken.

GftundRofifianande.
For vardering av avgasbelastningen behdvs:

- en immissionskarta for dygnsmedelvérdet av koloxidkoncentra-
tionen (isolinjeredovisning)
- en invanarprickkarta

S lange produktion av immissionskartor inte & mojlig, maste narme-
forfarandet nedan anvéndas i stallet.

CO--imml&€loyiikcvifan for varje alternativ maste dven innefatta de om-
raden, dar till foljd av den planerade atgarden en férandring av av-
gasbelastningen forvantas. Isolinjeredovisningen bor goras sa att
avstandet mellan tva Iln&er uEpgar till 2 mg/m3. Medelvdrdet av ett
sadant isoband (i) betecknas har (17).

InvémABtAakka/itan bor liksom vid buller forutom antalet inom iso-
banden boende aven omfatta skolplatser, lekskoleplatser, alderdomshems-
latser och sjukhusbaddar. Om de exakta invanarantalen inte star till
Orfogande, sa kan eventuellt den genomsnittliga invanartatheten tjana

som berdkningsgrund.

Vid viktningen av immissionskoncentrationen koloxid utnyttjas en linjar
ansats, vid vilken en fordubbling eller halvering av immissionskoncen-
trationen beaktas genom en dubbelt resp halften sa stor vikt och vid
vilken en avgaskoncentration i hojd med immissionsgransvardet W 1 i
TA Luft ges en immissionsvikt pa 1,0 enligt figur VI1.20.

Immissions-
gewicht g+

Immissions-

i A
30 (mg/nr) konzentration 1’

Fiquit VI.20. Vlktning av koloxldkon”“ndMutlomn.
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Imrnissionskoncentrationer, som ligger under riktyardet (halya immis-
sionsgransvéardet), varderas ej. Immissionsvikten for koloxidkoncentra-
tionen blir darmed:

gj = 01-K for 1» > 5 mg/m3

dar 1.= immissionskoncentration for koloxid i immissionsomradet
mellan tva isolinjer.

For att berédkna totaleffekten multipliceras sedan immissionsvikterna
med antalet paverkade invanare enligt invanarprickkartan.

NastmefiOAfiaAande

Om CO-immissionskartan och invanarprickkartan inte finns tillgangliga
kan man approximativt som berakningsbasis utga

- fran stadsmodeller for att beskriva bebyggelseutformningen
- frAn kritiska trafikfloden, for att uppskatta emissions-
méangden.

Stadsmodellerna &ar desamma som for bullervardering (fr avsnitt VI.2.1).
Egenskaperna hos dessa stadsmodeller framgar av tabell VI.21. Med hjalp
av plankartor kan i regel den till bebyggelsestrukturen bast passande
stadsmodellen valjas ut, langdandelarna bestdmmas och for dessa det
genomsnittliga invanarantalet per kilometer berdknas. Om inget plane-
ringsunderlag foreligger, ur vilken typ och langdandel for stads-
modellen kan avldsas, kan de i tabell VI1.22 angivna langdandelarna

- for tre olika genomfartstyper - utnyttjas. Dérvid har andelen ej
bebyggda ytor, korsningar, industriellt utnyttjade o dyl beaktats

genom att paverkan beroende pd genomfartstyp begransats till 65% resp
50% av genomfartens langd.

Stadtmodell- Abstand der  Artder Bebauung ~ GeschoRzahl  Wohnbevél- Kritische Verkehrsstarke
Bausteine Hausfront von kerung E.,2) (Kfz/24 h)
Bezeichnung der (Einw./km)

StraRenachse Stadtautobahnen Innerortsstraken
neu EG-Enquéte (m) (planfrei) (plangleich)
M1 () 5 beids. geschl. 3 1000 — 5000
M2 <L2) 10 beids. geschl. 3 1000 — 6000
M3 (L3) 20 beids. geschl. 4 1700 20000 8000
M4 (Lay 40 beids. geschl. 5 2200 28000 11000
M5 (L6) 20 eins, geschl. 3 500 30000 12000
M6 w7 5 beids. offen 2 300 — 6000
M7 Le 10 beids. offen 3 500 " 9000
M8 ') 20 beids. offen 2 300 35000 14 000
M9 = 40 beids. offen 3 500 50000 20000

) Die neuen Bezeichnungen der Stadtmodell-Bausleine entsprechen naherungsweise den in Klammern angegebenen Bezeichnungen in der EG-Enquéte ,Untersuchung
der Umweltbelasligung und Umweitschédigung durch den StraRenverkehr in Stadtgebieten - Larm und Abgase” (15), wobei geringfiigige Anderungen beziiglich der
Reihenfolge, des Hausfrontenabstands und der GeschoRzahlen vorgenommen wurden.

) Bei geschlossener Bebauung wurde unterstellt, da im Durchschnitt ein GeschoR nicht zu Wohnzwecken genutzt wird. E, sind die Einwohner der 1. Reihe.

TabeZzl 1/1.21. StcidbmodelZeA och kfiAjtLhka. thaikmangdM- fanJivi
fiOMJi&ning&&ynpunht.

De kritiska trafikméngderna i tabell VI.21, visar for varje stads-
modell och typ av trafikled den genomsnittliga dygnstrafiken (DTV),
vid vilken approximativt pd grund av bebyggelseutformningen, trafik-
avveckling inom tatorten och de dérav foljande typiska emiSsions-

och utbredningsforhal landena man maste réakna med en immission vid
husfronten som uppgar till det kritiska vardet for langtidsimmissions-
koncentrationen av CO.
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Ortsdurchfahrtstyp Stadtmodell- Langenanteil des Bausteins

Baustein la (% / Ortsdurchfahrt)
A M1 |
plangleiche StraRe, M2 16
2 Fahrstreifen Ms I 6s%

M6 é

M7 406 )
B M3 5 |
plangleiche StraRe, M5 65 %
4 und mehr Fahrstreifen M7 40

M9 15 )
C M4 1° i
planfreie StraRe, M5 R 50 %
z. B. Stadtautobahn M8 10

M9 15 |

TabM VI. 22. Léangdandz-la/i fon itadtmodM&i z{,teA typ av gummfiaAt.

Viktningen av immissionskoncentrationen sker enligt figur V1.23 for
varje stadsmodell via trafikméngden i pl@nerlrgjgs— resp jamforelse-
fallet vilka ger det s k belastningsférhallandet. Dérvid motsvarar
den kritiska trafikmangden_enligt tabell VI1.21 definitionsmassigt

en immissionsvikt pa 0,5. Trafikméngder som ar langre é&n den kritiska
trafikméngden beaktas ej. Immissionsvikten for koloxidkoncentrationen
hos en stadsmodell erhal les darmed som

g. = 05 ¢ ——mmrmee = 0,5-k  med k>l ,0 och g.>0,5
J “TVj,krit

dar DTVj y = arsmedeldygnstrafik for stadsmodell j (bilar/dygn)

D = kritisk trafikméngd for stadsmodellen enligt tabell
i I?b"ilarl}gygng 'g

v: ...
J.krit VI-21
k = belastningsforhallande mellan trafikmangden i planerings-

alternativet resp jamforelsealternativet och den kritiska
trafikméangden.

Immissions-
gewicht gj

Belastungsverhaltnis k

FtguA. VI.23. Vlktntng mzd hjalp av belcutntngiforhallandet (fe).

Vid narmeférfarandet mulitpliceras de for varje stadsmodell erhéllna
immissionsvikterna for ett alternativ med resp dér paverkade in-
vanare. Darvid utgar man fran de i tabell V1.2l angivna invanarna E]
(invanare/km). De sa erhallna luft-invanarenheterna (Pj,v) uppgar
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G) tili

PJ,v = gj.-El. ,j"lj

dar 1. = langd for stadsmodell j(km) enligt planeringsunderlag
eller enligt langdandelarna i tabell VI1.22.

for yarje stadsmodell

Exempel

For att fortydliga berdkningsgangen berdknas kostnaderna p ¢ a avgas-
belastning for den i figur VI1.12 visade genomfarten. Det planerings-
fall som ska studeras karaktariseras av att ortsgenomfarten utefter

hela sin langd uppvisar trafikmangder vid kapacitetsgransen. Di fram-

stallning av immissionskartor &nnu inte ar mdijlig, visas endast
berékningen enligt narmeférfarandet i tabell VI1.24.

Kosten durch Schadstoffbelastung der Variante v = 1 (Vollauslastung der Ortsdurchfahn)

Stadtmodell-B lei M1

adtmodell-Bausieine M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 Mo Lange des bebauten Bereichs der Variante v
Léangenanteil la (%) *) 5 10 — _ 5 5 40 _ lv—2,5km
kritische Verkehrs-
menge DTVAL 5000 6000 8000 11000 12000 6000 9000 14000 20000
(Kfz/24 h) 20000 28000 -90000- 35000 50000
vorhandene Verkehrs- Immissionsbereiche (Stadtmodell-Bausteine
menge DTVj v 14000 auf ganzer oder anteiliger Lange), deren Im-
(Kfz/24 h) missionsgewicht sich gegeniiber dem Pla-
Belast haltnis k 280 nungsnullfali um weniger als 0,1 unterschei-

elastungsverhaiinis ' 2.33 - 116 2.33 155 - - det. werden nicht berticksichtigt.
Immissionsgewicht g, 1,40 1,17 —_ —_ 0,58 1,17 0,77 — —
Anzahl der betroffenen
Einwohner E,i( 1000 1000 1700 2200 500 300 500 300 500
(Einw./km)
Lange des Stadt- 2quikv‘alerr11ter Geldwert eines Einwohner-
modell-Bausteins | 0,125 0,25 unktwertes
(km) =) ! ' - 0125 0125 7,00 - - WSa - 80 DM/Einw.-Punktwert a
gewichtete Schadstoff- 2 Py = SKav =t WSa - Pkv -
irnmission in Einwoh- 175 202
ner-Punktwerten - - 36 44 385 - -

932 eemeeeeee- 2i560,iL DM/a

P.v=g1E.1i

Né&herungsweise entsprechend Tabelle 3; nur ausfiillen, wenn |, nicht direkt bestimmt werden kann.

““ Naherungsweise |, = v+

(km)

Tabell. 1/1.24. Berakning av avgcu,betlutnlyigikoitnade>ina med utgangi-
punkt fanan AtadémodelleA [naJme”dn“aAande).

Trots granserna for forfarandet, sarskilt vad géaller hypotesen om or-
sakssambandet mellan luftféroreningar och sjukdomar i andningsorganen,
bor en fordel annu en gang betonas: trots att de direkta verkningarna
bedéms, knyter forfarandet vad galler berdkning av vardet i pengar an
till de Iatt och framfor allt tamligen exakt méatbara emissionerna.

Avslutningsvis maste anméarkas att i det nyaste utkastet ay RAS-W fore-
slas att viktningsskalan inte ska borja med 0,5 som i figur V1.23
utan med 1,0 i stallet. Detta har ingen principiell betydelse men
medfér att de numeriska skalvardena fordubblas medan det ekvivalenta
monetara vardet halveras till 40 DEM/Iuft-invanarenhet.

VI1.2,3  Byggnader

Genom trafikledsbyggande kan byggnader pad olika satt bli paverkade.
Har redovisas ett foérsok att gora en vardering av detta (Harder,1977).
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Man kan till att borja med sarskilja tva olika fall:

- byggnader inom byggnadsomradet, vilka helt eller delvis maste
rivas (eller forflyttas) och

- byggnader inom influensomradet vid sidan om trafikleden, som
visserligen inte behdver rivas men vars samhalleliga nytta
starkt férandras

Det har redovisade forfarandet tjanar syftet att identifiera och
kvantifiera atgardskonsekvenser, vilka enligt gallande rattsliga
principer inte kompenseras och darmed inte blir beaktade i anlagg-
ningskostnaderna.

For de vardefulla byggnaderna inom en trafikleds byggnadsomrade upp-
star nyttan for allmanheten genom dess historiska och konstnéarliga
betydelse som enstaka byggnadsverk. Den bostadsspecifika nyttan er-
halles genom de mangsidiga sociala kontakterna som finns mellan de
boende och deras omgivning p g a bristen pd billiga lagenheter. For
byggnader utanfér byggnadsomradet, men inom influensomradet erhalles
nyttoférandringar genom paverkan pd lokala ensembles (byggnader med
inbordes sammanhang) och genom trafikledsbyggandets effekter pa till-
gangligheten till inrattningar och service som nyttjas i dagligt bruk.
Varderingen av viktiga byggnader bestar darfor av fyra komponenter:

- enstaka objekt

- nyttan med hansyn till sociala kontakter
- bostadsspecifik nytta for billiga bostader
- lokala ensembles

En&taka obje.kt

Med enstaka objekt menas byggnader, delar av s&dana eller deras ut-
smyckningsdetaljer, vilka oavhangigt fran formella eller innehalls-
massiga samband till omgivningen kan ha ett visst varde for allman-
heten. Varderingen bestar forst av ett mal uppfyll elseanalytiskt steg
dar en analys gors av de vardebildande faktorerna. For varderingen
kan formularet Bl som aterges i figur VI.26 anvandas. Resultatet be-
star i den procentuella andelen (X), vilken multiplicerad med
skillnaden mellan ateruppférandekostnaden (W) och byggnadsvardet (K),
ger det monetara bidraget (N), vilken ska tas med som nyttokomponent
i nytto-kostnadskalkylen. Sambandet fortydligas ytterligare i figur
V1.25.

X: MafRgebender Zielwert

W: Wiederherstellungswert

K: Kostenkomponente
Entschadigungsbetrag =

Verkehrswert

N: Nutzen fir die Allgemein-
heit = Nutzenkomponente

G: Gesellschaftlicher Nutzen

N= X+ (W-K)

F tgan VI.25. Nytta faon. aLimanheXm wvtd zviAtaka byggnadé&i.
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I en kompletterande rapport (Harder,1980) har emellertid ansatsen
med &teruppforandekostnaden som grund Overgivits. Enligt ovanstdende
varderm%sansats skulle en byggnad som uppfyller alla tankbara

ansprak

vart att aterupp

Ogst kunna varderas till ateruppbyggnadsvardet Att detta
inte kan vara riktigt fOljer av att det atminstone teoretiskt maste
finnas nagra fall da det enligt ovan beddmda kulturella véardet 6ver-
stiger ateruppby?gnadsvardet

ora eller flytta byggnaden till en annan plats.

| dessa fall ar det alltsa verkligen

Flyttning av byggnader ar_ inte alldeles ovanligt och forekommer bl a

i ganska stor omfattning i

Anmerkung su den Abfragen

WISSENSCHAFTLICHE WERTSCHATZUNG

;ssenschadliche« Inter«
ischaftliches Interesse
1senschaftliches Intere

Uber region!
regionales
ortabezéget

OFFENTLICHE WERTSCHATZUNG

3 = uberregionales Interesse der 6ffentlichkei
2 = regionales Interesse der Offentlichkeit
1 = ortliches Interesse der Offentlichkeit

SELTENHEIT

3 « uberregionale Seltenheit
2 - regionale Seltenheit
1 — ortliche Seltenheit

ANSCHAULICHKEIT

3 = hervorragende padagogische Effekte
2 = wesentliche padagogische Effekte
1 s padagogische Effekte vorhanden

Beispiel fiir die Entwicklungsgeschichte
eines Gebaudetypa oder eines architektoni'
sehen Stils (auch kinstlerische Leistung
bezogen auf eine Kulturlandschaft, eine Ku-
riositat und/oder pittoreske Arbeit)

Beispiel fur Volkskunde, Heimat-, Sied-

lungs- und Stadtgeschichte, volkstimli- B

cher Erinnerungswert, Ort eines bedeu-
tenden Ereignisses

Entwicklungsbeispiel fiir Industrie-,
Wirtschafts-, Verkehrs-, Kirchen-
Sozial ge schichte

Sovjetunionen (Moskva,1980).

[0}
?
Abfragen
5
45
» © » O\
>0.2
i10
O0A ¢

FIguA Ul. 26. UaK,dMAngA {oKmtilaA {{6k. znitaka byggnadeA.

Vid en vardering med nytto-kostnadsanalytisk grund bér emellertid

inte byggnadens kulturella vérde galla i dessa fall utan alternativ-
vardet som alltsa ar ateruppbyggnadsvardet
om & andra sidan vardet ligger under ateruppbyggnadsvardet borde det

zN

03

eller flyttningskostnaden).

=2 W»

"kulturella” vardet vara utslagsgivande. Det finns emellertid ingen som

helst anlednin

att tro att detta kulturella varde ska sta i
slags forbindelse med ateruppbyggnadsvardet. Om en byggnad varderas
till 350 000 SEK (bygggnadsvarde inkl kulturellt véarde) sd péverkas
detta inte av om ateruppbyggnadsvardet beroende pd yttre omstandig-

nagon

heter pd en ort .ar 400 000 SEK men pd en annan ort 600 000 SEK.
| bada fallen gar 350 000 SEK forlorat och det &r inte vart att

ateruppfora byggnaden.
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SocyLaZa, kontakte/.

De boende utvecklar i regel med tiden %enom boendet ett mangfacet-
terat natverk av sociala kontakter med de Ovriga boende i huset och

med grannskapet. SaV|da bostadshus maste rivas som foljd av anlagg-

ning av en trafikled méste forlusten av sociala kontakter tas med som
negativ nytta. Som mattstock foreslas den genomsnittliga boendetlden
for de paverkade byggnaderna. Monetariseringen sker har med hjalp a
betalningsviljan for att bibehalla fordelarna av de sociala kontakterna
Tabell V1.27 visar utvarderingsformularet, som handlaggaren kan utnyttja
i detta fall. For berdkning av ingéngsvardena star s k matblad till
forfogande, som anger reduktionsfaktorer beroende pd boendetidens

langd. Exempelvis antas efter 5 ar halften sd goda kontakter ha ut-
vecklats som efter 20 ars boende. Nar man sedan tvingats flytta antas
att nya fullt utvecklade kontakter har uppstatt efter ytterligare

20 ar.

AUSWERTUNGSTABELLE

SOZIALE BEZIEHUNGEN IrOISS £ S O
| 2 3 5
£ 3 » O T
= = o @ =5S°@m oo
EET - c2 TEZZ 53
S 3 2 2 = 2=D o =3
Wohngebaude g-g =272 S22 _ E ;_Eg EE;
(WB) =S 2°% =S 2=7"2 S=o
a= === ozZ O=235 =2
[Jahre] [ | [ | [DM ] [DM]
WD ZWD EW NSJ = Zwd-EW-180 Ns20*
o1/ 12,7 32 s't/u. -
02 ) bl h VAj 473/. -
022 H b 3T S1S3 - SSist-
<02 * » 33 37 22. - wu-
02s - h 37 b2bO. - 3tzn;-
. h */ ém -
tm Jf 6 rnm
14 xzNns20 - 232327
NE20 ~ 21, [NSj( -T3n+TF) ' "11-1] je Wohn8«M*de
n=1 q

Tabell FI.27. UtvasideAlngitabell foh. iociala kontakte/..
Billiga boitadeA

om billiga bostader rivs uppstar nyttoforluster genom tvangsma55|g
omfordelning av konsumtionen. De boende i sadana hus maste i regel
efter att de flyttat Iagga ut mer pengar for en motsvarande lagenhet
och av denna anledning 1 stallet gora inskrankningar pa andra behov.

Grunden for en vardering av detta ar en jamforelse mellan nettohyran
per m2 for de paverkade lagenheterna och” den genomsnittliga kvadrat-
meterhyran pad orten. Det monetara beloppet for nyttokomponenten kan
beraknas direkt ur skillnaden mellan de bada hyreskostnaderna.
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Sméskallga ensembles (byggnadskomplex]

Grunden for varderingen av byggnadskjumpiex motsvarar ansatsen for att
berdkna nyttan av enstaka bevarandevarda byggnader enligt ovan. Endast
smaskaliga ensembles som ligger inom trafikledens influensomrade kan
komma i frAga. De ska varderas om minst ett element av en "vardefull
byggnad" enligt vérderingen ovan eller - om inget element av ensemblen
kan anses "vardefullt” -dd torg- eller gaturummet som helhet &r
bevarandevért.

Det som ska véarderas ar "konstnarlig”, "stadsbyggnadsmassig" och

"byggnadshistorisk™ betydelse enligt figur V1.28 liksom graden av
paverkan.

FlguA V1.2S. VOAdeAAng av ensembles.
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VI1.2.4 Gronomraden

Gronomraden kan genom trafikledsbyggande paverkas (Harder,1977). Det
finns tva typer aven har:

- gronomraden inom byggnadsomadet, vilka helt eller delvis maste
avlagsnas

- gronomraden inom influensomradet, vilka visserligen inte be-
héver tas bort, men vars samhallellga nytta forandras genom
(ijmr_nissioner, barriareffekter eller stadsplanemaéssig omvér-
ering.

Nyttokomponenten kan for privata gron%/tor hogst uppga till anlaggnings-
kostnaden for en likadan gronyta och for allméanna gronomraden hogst
till ateranlaggningsvardet for gronomradet, minus den erhallna mark-
I6senkostnaden.

Gronomraden som ligger inom trafikledens byggnadsomrade ska avgransas
med ledning av situationsplan, byggnadsplan eller markanvandnings-
plan och indelas efter foljande typer av gronytor:

fastigheternas friytor

mindre parker och ‘tradgardar

gronytor vid vagen

allmanna gronomraden och parker samt
narrekreationsomraden inom stadsomradet.

Med ledning av hur en kriterielista, som utvecklades for var och en
av dessa 5 typer av grénomraden uppfylls ansatts en andel av maximi-
beloppet som nyttokomponent.(Samma tveksamhet till detta galler har
liksom i avsnitt VI1.2.3.) Kriterielistan syftar till att inbegripa
de hygieniska, tekniska och estetiska aspekterna liksom knappheten
pd sddana grénomréden. Ett exempel pd en kriterielista (utvarderings-
tagellll) \}‘Ioggvardermg av allmanna grénomrdden och parker visas i
tabe

For varje enskilt kriterium utvecklades sedan en speciell metod genom
vilken man med hjalp av givna matblad kunde underlatta varderingen.
Se exempel i figur V1.30. Beroende pd typ av gronyta kan foljande
kriterier komma till anvéndning:

- luftforbattring tack vare vaxtligheten

- skuggverkan fran_traden

mangfald av nyttjandemojligheter

planmasm utformning
kyddsverkan mot vind och filterverkan genom planteringar
nlaggning av végar och deras strackningar

- tlsk avskarmning och bléandskydd genom plantering

- pantermgarnas ledverkan

- miljéanpassad plantering

- véaxtli hetens mangsidighet med avseende pa artrikedora och
aldersklasser

- mangfalden av olika naturtyper (t ex klippor,vattendrag o dyl)

- naturupplevelse

- knappheten pd allmanna gronytor och parker resp trad i
gaturummet.
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AUSWERTUNGSTABELLE fur
OFFENTLICHE GRUNANLAGEN UND PLATZE

N

1 2 3 4 5 6 7 8
= B
- E = =3 .
= s =0
Kriterium = E& S 25 £ 2= ;:
= o& ¢ 2 - s£o Sk
a =T @ E o = L w® =
= 2= 5 =3 0= == =
L -3 2 2® > FT~ o
= wa N ON N 0ol =
- - Zp - T, p/n bz
Luftverbesserung G1
6 033 AS O,
Schattenwirkung durch Baume G 2 A
Vielfalt der o » G 3 7
Benutzungsmoglichkeiten
Anordnung der
Aus stattungseiemente G4 z
Wegefiihrung und -bau G5 Z 2 12 ot) AS Ar-
Schutzwirkung gegen Wind, 6
Filterwirkung d. Bepflanzung A
(Optische Abschirmung G7 A
durch Bepflanzung)
Standortgerechte Bepflanzung G 9 A
Vielgestaltigkeit d. Geholzan- A
teile, Wechsel d. Altersklassen
) S 9 o,+t AS 0, bl
Vielfalt der Gestaltungs- cu 7
und Ausstattungselemente
(Natur erlebnis) G 12
Knappheit G13 O (o] 3 (] 1 le)
Je Kriterium zu vergebende Punkte STj = 2, A
Gesamtnutzenwert ST./4 =X =...QlrT5....<10
Nur bei Wiederherstellungswert W = 9.QP....DM
X >01 _ _ ) PP
eintragen Kostenkomponente = Sachwert K = PR.9:. 9. ...DM
Nutzenkomponente N = X « (W-K) = &J. OO0 DM

TabelZ 1/1.29. UtvédAdedvLngitabelZ ~ok allménna gAdnomadden och pasikeA.
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ANALYSE GRUNFLACHEN

LI}
Kriteriengruppe  Hygienische Funktionen l l 2

Kriterium Schattenwirkung der Baume
MESSBLATT
d der Abbildungen (fr< MeRvorschrift Die Schattenwirkunc wird cemcssen durch die mit Baum-
ig Darmstadt) ist die ( kronen Gberdeckte Flache.
Wasserfldchen werden bewertet wie so che beschatteten
FG.KG VG, OG, NG
Punkte Punkte
VG, OG,
(P) (P)
1 Nu  einzelne B&ume, |keine Wasserflache 0
2 Uber 10% mit Baunjjbnen tberdeckte Flach
3 Uber 30% Wasserflache
4 Uber 50% - - 2
5 Ub rgo%e -u- 3

ANALYSE GRUNFLACHEN

Kriteriengruppe  Technische Funktionen ( 5 ;

Kriterium Vielfalt der Benutzungsmaglichkeiten MESSBLATT

MeRvorschrift Da eine cenaue Quantifizierung der Vielfalt der Benutzunps-
méglichkeiten einer Griinfléche nicht moglich ist, muR geschatzt werden, wie
nahe die Griinflache mit ihren Ausstattungen an eine optimale Anzahl von
Benutzungsméglichkeiten heranreicht. Letztere ist abhéngig von GroRe und
Typ der Griinflache.

Grundsétzlich ist eine Vielzahl von Ausstattungselementen positiv zu bewerten,
insbesondere jedoch solche, die vielfaltige Benutzungsméglichkeiten ersffnen

Beispiele :  multifunktionaler Ilar . offenes Raser
it heiten im Zt thang mit Kleir
(2. B. i .
FG.KG 86G. NG
Punkte( p) Punkte ( p)
0 Keine Durchschnittliche 0
Benutzungs moglichkeiten 1 Benutzungsmoglichkeiten ]
5 AuRerordentlich vielfaltige Benutzur ichkeiten 3

FXguSi V1.30. MchtbZad fcd/i ta“t"6HbtLWving, iku.ggvcA.kan och nyttjandc-
mojLLghcteA hoi gAdnomAddm,

Alla kriterier utom det sista viktas med en faktor som ar ett matt .
pd intensiteten i utnyttjandet for resp gronyta. Detta berdknas ocksa
genom ett métblad.

VI1.2.5. Barriareffekter

Genom byggande av en trafikanlaggning kan lokala tillganglighets-
forbattringar uppstd, sdvida tillgangligheten till bestamda mal-
punkter forbattras. Vid en férsamring kan barriareffekten anvandas
som mattstock. Som malpunkt definieras inréattningar och anlaggningar
for varuforsorjningen samt offentliga och privata tjanster, vilka
kan nas till fots.

Genom att jamfora fallen med och utan trafikbyggnadsétgarder kvantifi-
eras fordndringen av tillgdngligheten. For detta &ndamal anvénds ett
grafiskt forfarande, med vars hjalp man kan berdkna hur Ian% tid den
paverkade narboende behover ta pa sig for att nd fram till bestimda
mal. Utvarderingsmodellen for att nd en livsmedelsbutik visas i_figur
VI1.31. Forst dras isolinjer, vilka Ilggi]er pa en minuts gangavstand
frdn varandra. Beroende pd typ antas olika génghastigheter och maxi-
malt mfluensomrade enligt tabell VI1.32. Inom varje isoband raknas
antalet invanare som har samma tidsavstdnd till malet (har: livs-

17 -J7
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L : Lebensmittelgeschaft
zn : Zeit zum Erreichen des Ziel
1 [min]

ZE : 2 [min]
: Weg, der in 1 [min] zurtck-
gelegt werden kann

(1 +0,5) 0,02 a[cm]
(2 +0,5) 0,02 a[cm]

bei MaRstab M = 1 : 5 000

Teilflachen, deren mittlere
Entfernung zum Ziel n [mi:i
FuBweg-Zeit entspricht

Fj : Relevante Flache bezuglich
Ziel i

F-iguA VI.31. UtvdaAdMAngimodelZ fcoti baxxUluL"zkZeA.

rnedelsbutiken). Skulle malet ligga pd andra sidan vagen maste
radierna reduceras med hansyn till detta. Man skiljer darvid pa
fyra fall:

- €] signalregierat overgangsstalle

- signalreglerat overgangsstalle

fotgangarovergang i markplanet (vdg pd bro eller i tunnel)
fotgangarovergang i sarskilt plan (trappor eller ramper)
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aulerster

VF as= zZmax Radius (R)
v*60/1,3 R =
C\A\/0'5)»

Zielkategorie

[ m/sec] [m] [ min] [m]
Lebensmittel-
geschafte 1.5 69, 2 10 727
Kinderspiel-
platze 1 50, 8 10 533
Kindergarten 0,7 32,3 10 339
G rundschulen 1,1 50, 8 15 787
Haltestellen
des OPNV 1,5 69, 2 10 727
offentl. Grun-
anlagen u.Platze 1,5 69, 2 10 727

a: Wegstrecke, die in 1 (min) zuriickgelegt werden kann

Tabell. 1/1.32. Iméattningan, "ok vaAti*OMOAjning icrnit o”entLLga tjamten.

Vid oreglerat overgdngsstalle kan tidstillagget berdknas ur figur
VI1.33. Dessutom kan en omvig for att komma till Gvergangsstéllet
tillkomma. Om Gvergangsstallet ar reglerat maste tidstillagget
beréknas ur signal planen. Om fogén%aredvergéngen ligger i mark-
planet tillkommer endast avstandet Tor omvagen. Vid fotgangar-
overgdng i sarskilt plan slutligen tillkommer dessutom ett tillagg
pa 4,5 sekunder per meter hojdskillnad sdvida inte rulltrappor ar
installerade.

b: Fahrbahnbreite V: Verkehrsmenge

T-LguA 1/1.33. Genominitttcga vantetiden. "on. “otgangane -i iek.

P4 s& séatt kan den totala tidsatgdngen for att nd de ovan angivna

malen fore och efter trafikbyggnadsatgarden berdknas. For att kunna
rdakna ut totaleffekten maste emellertid den berdknade tiden multi-
pliceras med frekvensen av de olika fotgiangaraktiviteterna, vilket
visas for en storstad i tabell VI.34. Slutligen kan den s& erhallna
tiden omréknas i pengar genom multiplikation med ett lampligt tid-
varde, vilket vanligtvis brukar anses ligga ndgot hogre for gangtid
an for restid.
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FuBRgéanger-
aktivitaten @
pro Tag und S
Einwohner =z . —
Ziel- < 2 E
kategorie Z = @
w x (&)
Lebensmittelgeschéafte 0,22 0, 02 0, 24
Kinderspielplatze 0, 08 0, 08
Kindergarten 0, 02 0, 02 0, 04
Grundschulen 0, 04 0, 04
0, 30

Haltestellen OPNV
offentliche Griunanlagen
und Platze 0, 13

j=]

, 13

TabelLl VI1.34. FAzkvenA fiOA fiotgahgaAa.ktivX&.ten | AtoutadeA.

Men detta forfarande beaktas trafikbelastningen och majligheterna
att korsa den studerade gatan samt antalet invanare vars tillgang-
lighet till vissa bestimda mal forandras. Forfarandet kraver i
princip en helhetssyn éver hela natet for att man ska kunna berékna
de totala forandringarna med hénsyn till trafikbelastningen, vilka
ar utslagsgivande for korsningsmojligheterna hos en trafikled.



-261 -
BILAGA VII: SAMHALLSEKONOMISK KOMBIANALYS - ETT RAKNEEXEMPEL

For att illustrera det foreslagna varderingsforfarandet i kapitel 7
nagot battre ska har ett mycket forenklat rakneexempel visas.
Eftersom syftet endast ar att visa berdkningarna, har jag till&tit
mig att infora en del orealistiska forutsattningar t ex ett mycket
begransat mal system och en mycket forenklad vardering av strov-
omraden.

VIl Projektet

Antag, att en ny forbifart foreslagits kring en ort enligt figur VII.I
for att avlasta den existerande genomfarten. Den planerade vagen gar
i en bage sodder om Lindby, en tatort med drygt 1000 invanare. Ombygg-
naden syftar till att minska olyckor och bullerstorningar, minska
olagenheterna for oskyddade trafikanter i tatorten och forbattra
framkomligheten for saval regional som lokal trafik. Samtidigt skar
emellertid den nya vagen igenom ett strovomrade som ar viktigt inte
bara for orten sjalv utan adven for omgivande orter. Trafiken uppgar
till 8000 bilar/dygn, varav 6000 utgors av genomfartstrafik. Vag-
langden for bade forbifart och genomfart ar 5 km. Kostnaden for
projektet ar 8,0 M-SEK.

" LINDBY

Strovomrade

F-LguA VIT .1. Fohbl~cuvt Lindby - ©6vzulLktikcUvta..

For att forenkla berdkningarna antas har att mél systemet férutom att
hushéalla med investeringsresurserna enbart bestar av fyra delmal,
namligen:

- minska fordonskostnaderna

- Oka framkomligheten

- minska bullerstdrningarna och

- bevara existerande strévomraden.
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VI1.2  Vaérderingsmetod

Varderingen av projektet foljer nu i fyra moment enligt kapitel 7:

1) Varderingen sker forst pad det satt som ter sig naturligast och
mest logiskt. | vart fall anses att fordonskostnader och res-
tidsbesparingar rimligen bor vérderas i pengar, medan buller-
storningar och strévomraden ska bedomas enligt ett poangsystem.

2) En ytterligare vardering gors for de effekter som samtidi?t
skulle kunna bedémas pd ett annat satt. Har foreslds att fram-
komligheten &ven beddms med hjélp av en podngvérdering samt att
bullerstdrningarna &ven véarderas i pengar. Eftersom fordons-
kostnaderna redan frdn borjan anges i pengar verkar det inte
vettigt att vérdera dessa 1 poang. For strovomraden finns f n
in%et rimligt forslag till monetar vardering, varfér dessa
enbart kan vérderas 1 podng.

3) Omrékningsfaktorer mellan podng och pengar berdknas for kopp-
lingseffekterna enligt forra momentet, dvs framkomlighet
och bullerstérningar. Penning- resp podngvérderingarna justeras
sedan efter en diskussion sa att samma omrakningsfaktor galler
for alla kopplingseffekter.

4) Totalresultatet beréknas genom sammanfattning av de monetéra och
icke-monetéra delarna av analysen och presenteras i pengar (NKA)
eller podng (KEA).

VI1.3  Monetér vardering
FoA.donAkoitna.deJi

For de 6000 bilar/dygn, som utgor genomfartstrafik och utnyttjar forbi-
farten, okar reshastigheten fran 70 km/h till 85 km/h. Dérmed Okar
ocksd fordonskostnaderna fran 0,31 till 0,33 kr/fordonskm. Gkningen

av fordonskostnaderna blir darmed per ar:

(0,33-0,31)-6000-5-365 = 219 000 SEK
FsiamkomLLghet

okningen av reshastigheten for genomfartstrafiken motsvarar en res-
tidsvinst pd 45 sek per fordon. Enligt det vasttyska systemet (av-
snitt 5.6) skulle en sddan tidsvinst vara for liten for att kunna ut-
nyttjas pa nadgot vettigt satt. Bortser vi emellertid frdn detta och
anvander den svenska tidsvarderingen pa ca 25 SEK/fordonstimme er-
halles foljande totala restidsbesparingar per ar:

E)—--.6000-25.365 = 684 000 SEK

VI1.4  Poédngvérdering
BulteAitOAnIngaA

Hér maste forst en mal uppfyll el sefunktion for buller stallas upp.
Enligt avsnitt 6.4 bor man utgd fran de inom ett omrade férekommande
extremvéardena. Av trafikbullerutredningens studier (Trafikbuller,1974)
att dbma\}YckS trafikbullersituationen i Sverige ungefar se ut som

i figur V11.2,
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miljoner invanare
utsatta Tor
resp bullerniva

dygns-
ek vivaient-»
niva

utomhus

FlguA. VI1.2. Befolkning utialt fOA olika bulleAnlvdeA I SveAlge.

Narmare 40% eller ca 2,5 milj av de boende i tatorterna kan beddmas
vara utsatta for en dygnsnlva som overstiger 30 dBA inomhus mot-
svarande 55 dBA utomhus. Om vi tar bort 2,5% i vardera anden far vi
da en skala mellan 40 och 75 dBA. Utgangspunkten for uppstéallandet
av maluppfyllelsefunktlonen i figur VI1.3 &r sedan att en okning av
ljudnivan med 10 dBA av orat uprattas som en fordubbling av hor-
styrkan. Man bor darfor vara dubbelt sd stord vid t ex 75 dB som
vid 65 dB. Varje steg om 10 dB fordubblar alltsad bullerstérningen.

Maluppfyllelsegrad
\ dygnsekviva-
—_— b , ——"lentniva
10 45 50 55 60 65 70 75 dBA utomhus
1 1,412 2,83 4 5,66 8 11,31 viktn.faktor
100 96.0 90.3 8.3 70.9 54.8 32.1 0 md1uppfylielse

FIguA VI1.3. Maluppfi/lleliefunktlon foA bulleutOAnlIngaA.



| vart aktuella fall kan bullersituationen illustreras av figur
VI1.4, dar ljudnivalinjerna mellan 55 och 65 dBA visas for genom-
fartsleden fore byggandet av forbifarten.

F-iguA. UIl.4. BiMcuhtuahionm p& genomjamten 1 utgangslaget.

De totala bullereffekterna genom bgg?adet av forbifarten pd sa vil
genomfart som forbifart visas i tabell VIL1.5.

Antal boende

Ljudniva dBA
<45 45 50 55 60 65 70

Genomfart

fore &tgard 300 250 225 183 141 57
Genomfart 200 125 50

efter atgard 24 0 0
Forbifart 100 75 50 30 27 15
Skillnad +460 0 -50 -125 -129 -114 -42

Tabell UIIL. 5. BulloJteMekten. pd ~N'6nbl*ajit och genomgatt.
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Om vi nu berdknar den totala effekten i invanarpoang (ip) enligt
avnitt 6.9 far vi om vi utnyttjar funktionen i figur VII.3:

460-100 - 50-90 - 125.82 - 129-71 -114-55 - 42-32 = 14 477 ip
vilka dock maste multipliceras med vikten (gb) for buller.
StfisvomnAdm

For strévomrdden ar beskrivning liksom véardering annu oklar. | dis-
kussionsunderlaget for regionplanen i Stockholm (Vilka mal ska vi ha?j
1975) anges att man bor ha tillgang till ett strovomrade pa 10 km2
inom en halvtimmes resavstand fran bostaden. Man kan ocksa utldsa
att ungefar halften av Stockholms invénare har tillgdng till ett
sadant omrade. Tar vi detta som utgdngspunkt och antar att forhall-
andena i Ovriga landet dr battre &n i Stockholm kan man gissa att
fordelningen pa strovomraden ser ut ungefar som i figur VII.6.

miljoner invanare
med tillgang till strovomrade

15 20 25 30

Tlqujl VII.6. G4>&ad ofidoAning av tAJLIgngm tAJUL ifrisvomAAde.n -i
Svwigo..

En lamplig skala skulle d& stracka sig fran 0-40 kn?. Vi bortser
darvid fran alla kvalitativa aspekter pa strovomraden t ex fore-
komsten av sjoar eller kuperad terrang. Om ett strévomrdde pd mindre
an 10 km2 skars av_genom en stérre trafikled antas dock nyttjande-
vérdet halveras. Vidare antas att strovomradet bér vara minst 2 km2
for att 6verhuvud taget utnyttjas som sddant och att nyttan av Sstrov-
omrddet okar ungefir med kvadratroten ur storleken upp” till 25 km2 da
behovet av strévomrdden dr helt tillfredsstallt. Vi far da malupp-
fyllel sefunktionen i figur VI1.7.

| vart fall &r strovomradet vid Kattemdla vaster om Lindby pd 6 kmz.
Den nya védgen skdr av strdvomradet pa en strdacka av 3 km. Invanarna
kan_ocksa u;ngttja ett storre strovomrdde Gster om Lindby vid
KalTstorp pa 9 km2. Bada strévomradena har ocksa betydelSe for den
naraliggande orten Aspeby, som har 5000 invénare, men inte tillgéng
till nagra egna strovomraden. Totalt berérs darfor 6 200 invanare.

Avskarmningen av strovomradet innebar forst att ett omrade pé ca 300 m
pa bada sidor av vagen inte kan utnyttjas med hénsyn till bullret
(Angeldgenhetsbeddmning av vég- och gatubyggnadsprojekt,1981).
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fflaluppfyllelsegrad

Strov-
omrade
km2

vik tn.faktor

malupp-
fyllelse

FLgudi t/12.7. Malupp”/LIzIAz*unktlon fad>i itnGvomtiadnn.

Detta motsvarar en forlust av 1,8 km . For aterstoden minskar
nyttjandevardet till halften, dvs det motsvarar en fjardedel sa
stort omrade. Av de 6 km2 Aterstdr darfor endast 1,1 km2. Ett omrade
som ar mindre an 2 km2 kan dock enligt tidigare ej utnyttjas och ar
darfor vardelost. Invanarna har darfor tlllgan% till 15 km2 strov-
omraden om genomfarten behélles, men endast 9 km2 om forbifarten
byggs Om vi berdknar den totala effekten i invanarpoang (ip) far vi

6200-(69-44) = 155 000 ip
som maste multipliceras med vikten (gs) for strévomraden.

For att fa fram vikterna (g") och (gs) studerar vi vad en lika stor
forandring av maluppfyllelsegraderna for de bada effekterna innebdr.

Vi kan dd konstatera att en forandrlng av bullerstérningen fran 50 dBA
till 60 dBA motsvarar 90,3-70,9 = 19,4 podng medan en minsknin
tillgdngen pd strovomraden fran 15 km2 till 10 km2 innebér 68, 488 =
19,7 poang. Frdgan ar nu om dessa effekter upplevs vara lika stora
eller om nagon anses vara mera vardefull? Kan man svara pa dessa
fragor har man genomfort en s k komplex malviktning enligt avsnitt
6.4. Eftersom bullerstorningarna upplevs varje dag hemma i bostaden
medan forlusten av strévomraden endast kanns under fritiden och dess-
utom konkurrerar med andra fritidssysselsattningar skulle jag gissa
att de flesta anser att bullerstérningarna har storre betydelse.

Hur stor ar dock svart att saga V| antar emellertid tills vidare de
preliminara viktsrelationerna % =3:1, vilket skulle betyda
vikten 0,75 for buller och 0,2 °for strovomraden i ett malsystem

med enbart dessa tva delmal.
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VII.5 Dubbelvardering

FnamkomZtghet

Restidsvinsten anses ocksd kunna varderas enligt ett poangsystem.

Det ror sig har framst om bostadsarbetsresor. Enligt det tidigare
citerade planeringsunderlaget fér regionplanen i Stockholm néar 95%

av alla arbetande i Stockholmsregionen sina arbetsplatser inom 60
minuter, medan ca 70% nar den inom 30 minuter. Om vi antar att for-
hallandena i Stockholmsregionen ocksd galler foér Goteborg och Malmé,
men att situationen i oOvriga landet ar ndgot battre kan vi fa foljande
fordelningsfunktion (figur VII1.8):

procent forvarvsarbetande
med restid understigande

1 GO-

50 60

Flgun V11.8. Andel. fidnvanvianbetande. iom nan iltt anbeXe Inom otika
nutiden.

Det forefaller darfor lamligt att ha en skala upp till 75 minuters
restid. Malsattningen vad géaller restiderna till arbetet tycks i
Stockholmsregionen vara en restid pa hogst 30 minuter med bil och
45 minuter med kollektiva fardmedel for de allra flesta. | den stat-
liga regionalpolitiken stravar man efter hogst 30 min restid till
orter med ett rikligt utbud p& arbete och service. For restiden till
lanscentra anges ofta 60 minuters restid som mal. Antar vi att dessa
gransvarden satts upp for att begransa framst langa restider 6ver
30-45 minuter skulle vi kunna anta att maluppfyllelsen minskar med
kvadraten pa restiden over 30 minuter. For restider under 30 minuter
antas maluppfyllelsen oka linjart, vilket motsvarar ett enhetligt tid-
varde vid NKA. Vi far d& mal uppfyll el sefunktionen for framkomlighet
enligt figur VII.9.

Av resenarerna forbi Lindby kommer 1875 personer (motsvarande 2500
bilar/dygn vid en belaggning av 1,5 pers7bil) fran den naraliggande
orten Aspeby, vilka har sitt arbete i Ekkoping 6ster om Lindby.

De har i genomsnitt 20 minuter till arbetet, O6vriga 2625 personer
(resp 3500 bilar/dygn) utgérs av mer langvaga resenarer med i genom-
snitt 45 minuters restid. Darmed erhalles framkomlighetseffekten:
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1875- (89,7-89,3) + 2625-(65,2-64,0) = 3900 ip

vilken maste multipliceras med vikten (gf) for framkomlighet.

Waluppfyllelsegrad
Restid
till arbetet
minuter
100 92 84 64 36 0 malupp-
fyllelse

T-LguA (/11.9. McLlupp{iyll<ill>e.{)u.nktAon fiAamkomlAgh&d.

Vikten (gf) erhalles genom att jamféra maluppfyllelsefunktionen for
framkomlighet med buller och strovomraden. En minskning av restiden
till arbetet fran 45 till 30 minuter motsvarar 20 poang medan en
minskning av bullret frdn 60 till 50 dBA ger 19,4 poang och en minsk-
ning av tillgdngen pa strovomraden fran 15 km2 till 10 km2 ger 19,7
podng. Har ar det klart att en minskning av restiden fran 45 till 30
minuter ar betydligt mera vard an en minskning av bullernivan fran
60 till 50 dBA. Under ett ar med 200 arbetsdagar spar man darmed hela
100 timmar per person. Om vi antar att man hogst kan acceptera 3 min
okad restid till och frAn arbetet for att minska bullret fran 60 till
50 dBA far vi relationerna gf . 10 : 1 och gM gs =3 : 1 enligt
tidigare. Resultatet &ar gf: gb : gs =30 : 3 1 eller gf = 0,88 ,
gh = 0,09 och gs = 0,03.

Hade vi inte gjort en komplex viktning i vart fall utan en naiv
viktning enbart av delmalet "framkomlighet" gentemot "buller" ar
det mycket troligt att vikterna skulle blivit ungefar lika stora.
Den nodvandiga och medvetna differentieringen av vikterna hade da
inte kommit till stand, vilket lett till en mycket kraftig under-
vardering av framkomlighetseffekten.

Vi kan nu rakna ut antalet viktade invanarpoang for de tre effekterna
framkomlighet, buller och strévomraden.

Framkomlighet: 3900 ¢+ 0,88= 3432 ip
Buller : 14477 » 0,09 = 1303 ip
Strovomraden : 155000 + 0,03 = 4650 ip
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BuLt&utdnviingoJi

Flera forsok har gjorts att véardera bullerstdrningarna i pengar.
Vasttyskland har man utifran studier av kostnaderna for bullerskydds-
atgarder kommit fram till att en bullerstorning pd 45 dBA nattetid
bor varderas till 40 DEM/person. | Sverige har man dven tagit hénsyn
till fastigheternas vardeminskning som enligt olika undersokningar
kan uppgd till 15-30% vid en ekvivalent dygnsniva pa 75 dBA. Den
svenska bullervarderingen riknar dessutom inte invanare utan buller-
storda personer, vilka anges vara 25% vid 50-60 dBA och 100% Gver

73 dBA ekvivalent dygnsnlva Under 55 dBA anses ingen vara mycket
stord av buller. Man far da ett varde ﬁa 1700 SEK/stérd person vid

75 dBA jamfort med 55 dBA, vilket med hdnsyn till skillnader
berakningsmetoder betyder 4-5 ggr det tyska vardet. Det svenska
vardet tycks alltsd ligga i Gverkant, vilket forstarks av att man
valt den mest ogynnsamma undersoknlngen som utgangspunkt vid varder-
|n?en Vi sanker darfor har vardet till 1250 SEK/stdrd person, vilket
galler for en viktningsfaktor pd 11,31-2,83 = 8,48 i figur VII.3.

Raknar vi nu om bull ereffekten i tabell VI1.5 till pengar far vi:
(50-2 + 125-2,83 + 129-4 + 114-5,66 + 42-8 - 460-1)- 11N9-- =
219 800 SEK 0.
VI1.6  Omprovning av de ursprungliga vérderingarna

Sammanfattar vi de hittills gjorda berakningarna far vi tabell VII.10

Monetar Icke—-monetéar
Delmal vardering vardering
1. Fordonskostnader —219000 SEK
2 Framkoml ighet +6B4400 SEK + 3432 ip
3. Bullerstorningar +219800 SEK + 1303 ip
4. Strovomraden - 4650 ip

Tabell. Vil. 10. Sammanfattning av de. monetafia oc.k leke-monetOKa
véfideAtngoJtYux.

Framkomlighet och buller har védrderats pd tvd satt och utgor darmed
kopplingseffekter. Omrakningsfaktorerna mellan pengar och podng blir
da:

Framkomlighet : 684 400 / 1830 = 199 SEK/ip
Buller : 219 000 / 1303 = 169 SEK/ip.

omrakningsfaktorerna stammer alltsd inte riktigt overens. En fordons-
timme vérderas enligt den monetdra beddmningen till 25 SEK. Vid poéng-
varderingen betyder 30 minuters tidsvinst om dagen (minskning fran 45
till 30 minuters restid till och fran arbetet) 20-0,88 = 17,6 ip.

En fordonstimme motsvarar sdledes hir med 1,5 personer per bil:

365
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Eftersom mal uppfyll el sefunktionen emellertid inte ar linjar blir vid
en likadan utrdkning mellan 60 och 75 minuter vérdet av en fordons-
timme 0,26 ip och under 30 minuter 0,058 ip. En bullerstérd person
varderas vid 75 dBA till 1250 SEK/ér, vilket motsvarar 82,3-0,09 =
7,4 ip. Om vi tar restidsvardet under 30 minuter som kopptingi&Hdzt
far vi da for dessa godtyckligt valda storheter:

1 fordonstimme
(under 30 min restid) 25 SEK =0,058 ip

1 bullerstérd 1 250 SEK = 7,4 ip

vilket ger forhdllandena 1:50 resp 1:128 for den monetdra resp icke-
monetéra varderingen.

Omprévningen och justeringen av varderingarna &ar naturligtvis det
svaraste momentef. Enligt min mening kan vi emellertid inte komma
langre nar det galler varderingarna om vi inte tillater subjektiva
varderingar som i MUA och sedan konfronterar dessa med de forsok

till "objektiva" varderingar som gjorts for NKA. | verkligheten
innehaller dessa forment “objektiva" varderingar en mén?(d tveksamma
antaganden, varfor dven de i viss utstrackning ar subjektiva. Syftet
med diskussionen om varderingarna ar att ¢ka forstaelsen for dessa
och att avsldja osékerheterna hos dem genom att klara ut vad som &r
faktiska undersbknin?(sresultat och vad som enbart &r antaganden. Det
ar darfor sarskilt viktigt att beslutsfattarna pa ett eller annat
satt integreras i detta arbetsskede. Jag tror t ex att det &r battre
att beslutsfattarna gor en subjektiv vardering av tiden och denna
sedan stalls mot de undersdkningar av tidsvarden som gjorts &n att
man enbart anvénder sig av de sistndmnda med foljd att beslutsfattarna
inte accepterar resultaten. Genom en diskussion grundad pd sunt for-
nuft kan de "objektiva" varderingarna ocksd kompletteras pd omréaden
dar undersokningsresultaten inte galler t ex for stora tidsvinster,
som medfor struktureffekter och som utnyttjas som ett medel i regional-
politiken.

| vart fall ar det varderingen av framkomlighet och bullerstorningar
som ska omprdvas. En mdngd undersdkningar av tidsvarderingen har gjorts
i Sverige och i utlandet. Vérdet i vagplaneringen pd ca 25 SEK per
fordonstimme grundar sig darvid framst pd resultat fran Gresunds-
utredningen é(‘jresundsfbrbindelser,1978). Emellertid ar detta vérde
ett medelvdrde for lastbilar och personbilar vid en lastbilsandel
pd 12%. Om vi som i detta fall enbart betraktar bostad-arbetsresorna
skulle ett varde p& ca 20 SEK per personbilstimme vara rimligare.
Vi later darfor detta varde galla for restider under 30 minuter,
over 30 minuter accepterar vi ddremot den okade tidsvarderingen, som
den bojda maluppfyllelsekurvan i figur VI1.9 ger uttryck for. Detta
medfér ju att det regionalpolitiska mélet att begransa bostad-arbets-
resor Gver 30 minuter understods. Mellan 30 och 45 minuters restid
innebar detta ett tidvarde (inkl regionalstod) pa 50 SEK per person-
Bi Isti_mme och mellan 60-75 minuters restid ett varde pa 90 SEK person-
i Istimme.

Tittar vi pd bull ervarderingen, sd kan vi konstatera att den ar mycket
oséker. Det svenska vardet ligger ju 4-5 ggr hdgre &n det tyska.

Trots att vi sankt vardet frdn 1700 SEK/bull erstord till 1250 SEK
skulle det and& innebara drygt 3 ggr hogre an i Vasttyskland. Redan
kostnaderna for forebyggande bullerskyddsatgarder bedoms i Sverige
ligga flera ganger hdgre an motsvarande tyska varden. Enligt min
bedomning torde darfor det svenska vardet vara i Overkant, varfor
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jag ar bojd att sinka detta ytterligare. Jag foreslar darfor har
vardet 1000 SEK/bull erstord person, vilket innebar 50 ggr vérdet
for en besparing pé en fordonstimme for restider under 30 minuter.

Eftersom en bullerstord enligt podngvérderingen utgor 7,4 ip blir
en fordonstimme (under 30 minuter restid) 7,4/50 = 0,148 ip gentemot
0,058 ip enligt tidigare. Av detta skal maste vikten for framkomlig-
het (g"gJ hojas fran 0,88 till:

0,88-0,148 = 2 245
0,058

For att summan av vikterna (g-f, gt, och gs) emellertid ska bli 1,0
justeras vikterna till

gp = 0,949 , g = 0,038 och gs = 0,013.
Vi far darmed med dessa nya vikter:

1 fordonstimme

(under 30 min 20 SEK = 0,063 ip
restid)
1 bullerstord 1000 SEK = 3,13 ip

vilket ger 320 SEK/ip.

VII.7  Nyttokostnadsanalys

Vill vi nu presentera resultatet som en NKA far vi foljande monetira
nytta och kostnader:
Fordonskostnader ; (0,31-0,33)-6000-5-365 = - 219 000 SEK

Framkomlighet : 365 52500 -20 + 3500-59,5) -45/3600
=1 178 300 SEK

Bullerstdrningar : (50 -2 + 125-2,83 + 129-4 + 114-566 + 42-8 -
460-1)-1000/8,48 = + 175 800 SEK

Strévomraden : 6200-(69-44)-0,013-320 = - 644 800 SEK
Som synes Overvéger hdr de ursprungligt monetart varderade effekterna
fordonskostnader och framkomlighet. Det bor darfor vara lampligast
att presentera resultatet som en NKA.
Den totala nyttan ay projektet blir:
- 219 000 +1 178 300 + 175 800 - 664 800 = + 490 300 SEK
Forsta arets avkastning for projektet, som brukar anvéndas vid ange-
lagenhetsbedémning blir:

490 300 _ , , ,

8 000 000

vilket &r en métgh%t hég siffra. Avkastningen bor vara ca 15% for att
ett projekt ska fa hogsta prioritet i véginvesteringsplanen.
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VII.8  Kostnads-effektanalys
Vill vi i stallet presentera resultatet som en KEA far vi foljande
nytta och uppoffringar:

Fordonskostnader : (0,31-0,33)-6000-5-365/320 = 684 ip

Framkomlighet . 1875-(89,7-89,3) + 2625-(65,2-64,0)-0,949 =
+ 3701 ip

Bullerstdrningar : (460-100 - 50-90 - 125-82 - 129'71 - 114.55
- 42-32]1-0,038 = + 550 ip

Strévomraden . 6200-(69-44) -0,013 = - 2015 ip
Total t far vi allts&:
- 684 + 3701 + 550 - 2015 = + 1552 ip

Staller vi detta i forhallande till investeringskostnaden i M-SEK
far vi:

+ 1552
8,0

...= 194 ip/M-SEK

en siffra som inte séger nagot forran man har genomfort ett flertal
sddana véarderingar sd att man har nagot jamforelsematerial.

Att som i de flesta MUA darefter ?enom en relativering skapa ett
kvalitetsindex (total maluppfylle segrad) innebar bara onddiga
problem. For det forsta kan man frdga sig for vilka detta index

ska raknas ut. Enbart for de boende i orten Lindby? Eller ska trafi-
kanterna och de som utnyttjar strovomradet vid Kattemala inkluderas ?
Véljer man att inkludera alla som berdrs av vagen maste samtliga

i varderingen ingdende aspekter bedomas for dessa. Detta betyder t ex
att tillgangen till strévomraden for de langvaga traflkanterna maste
studeras, trots att dessa forhallanden inte alls péverkas av "vég-
prOJektet For det andra maste man ocksa fraga sig vad man har for
gladje av ett sddant har allmant kvalitetsindex. Trots alla delmdl

kan Inte allt inbegripas yid beddmning av vaggorOJekt Indexet talar
darfor inte om hur den allménna levnadsstandarden i omradet ar eller
ens hur miljostandarden &r. Det blir alltsad ett hogst tillfalligt
index utan allmangiltighet. For det tredje géaller att ett sadant
index, om man inkluderar alla mer eller mindre bertrda, blir mycket
okansllgt for ett enskilt projekt. Paverkas kulturella varden eller
naturomraden kan det latt handa att alla kommuninvanare eller en hel
region maste anses vara berérda. Om man di varderar ett projekt blir
det kanske bara tiondelar av maluppfyllelsen som paverkas. Ju storre
omrade och ju fler manniskor som paverkas desto mindre kan man paverka
den genomsnittliga méluppfyllelsen. Av dessa skal tycker jag att man
inte ska anstranga sig for att forsoka berdkna ett sadant genomsnitts-
varde utan i stallet ndja sig med berdkningen av den totala nyttan
matt i invanarpoéng (|p; Denna berékning bor dock kompletteras med en
redovisning av vilka grupper som berdrs av olika effekter. For dessa
klart definierade grupper kan méluppfyllelsen for enskilda effekter
Oka eller minska ganska avsevért.

VI1.9  Sammanfattning

Resultatet av den samhéllsekonomiska kombianalysen for projektet
Forbifart Lindby kan nu sammanfattas i tabell VII1.11. Vi kan identi-
fiera fyra olika grupper, som pa skilda satt paverkas av projektet
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- boende med bullerstérningar i
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Lindby

- forvarvsarbetande fran Aspeby med arbete i Ekk&ping
- langvaga vagtrafi kanter samt
- de som utnyttjar strovomradet vid Kattemal a.

Nytta resp uppoffring

Berord Effekt-
grupp slag
Boende i buller
Lindby
(1106 pers)
Forvarvs- fordons-
arbetande kostnader
frAn Aspeby
framkom -
lighet
Langvaga fordons -
vagtra- kostnader
fikanter
(2625 pers)
framkom-
lighet
Rekreations- stro v-
sOkande i omraden
Lindby och
Aspeby

(6200 pers)

Investeringskostnader

Nytto-kostnadsrelationer

Effekt-
beskrivning

42 pers
100 pers

14 pers
171 pers
225 pers
235 pers
225 pers

144

(70+60dBA)
(65+55dBA)
(65+50dBA)
(60+50dBA)
(55+45dBA)
(50+40dBA)
(45+40dBA)

pers oforandrat

755 + 803 SEK per
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FAA (forsta arets avkastning):

livAnarpoang per miljon kronor:

Tabell. [/11.11.

18 -11

ErekZbammanAtéaLining

Forandring
av malupp-
fyllelse

84,2+99,3

78,9

89,3+89,7

UHjU "UJj

68,5+44,1

NKA/
KEA

+ 0,176
Fl« SEK
eller

+550 ip

- 0,091
Fl « SEK
eller

-284 ip

+ 0,227
FI- SEK
eller

+712 ip

- 0,128
Fl« SEK
eller

-400 ip

+ 0,952
Fl« SEK
eller

+2989 ip

- 0,645
FI-SEK
eller

-2015 ip

+ 0,490
Fl « SEK
eller

+1552 ip

g;Q lyi-sek

6,1%
-1g4

10K pKoj&kteX EoénblraAt LLndby,
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Vinnarna av projektet ar alltsd framst de ldngvaga vagtrafi kanterna
som far forbattrad framkomlighet och tkar sin totala maluppfyllelse
med omkring en enhet. Aven de boende med bullerstérningar i Lindby
samt de forvarvsarbetande med bostad i Aspeby och arbete i Ekkdping
Oster om Lindby tjanar pa projektet. Forlorarna ar de som utnyttjar
strovomradet vid Kattemal a.
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COMBINED METHODS OF APPRAISAL - a Procedure to increase the
Understanding between Engineers and Economists ?

SUMMARY

The modern social planning is characterized by an increasing candid-
ness. Citizen and user influence asserts itself more and more in

the planning process. This means that greater demands than earlier

are made to describe and visualize the effects of different measures
not only to the decision-makers but also in a way comprehensive to

the public. Planning-decisions should be explained in such a manner
that the underlying political values could be discussed in public.

This trend increases the need for lucid and practical methods of ana-
lysis and appraisal of traffic and town planning. In the present
research work, therefore, a review of the traffic planning in the Federal
Republic of Germany has been made to study how the analysis and app-
raisal problems have been treated there. The subsidiary motive was
thereby to attempt to find out if there are any possibilities to expand
the methodology of evaluation to new areas e.g. regional and town
planning.

As a start, in chapter 2 the organisation of the planning of land use
and traffic in Germany is illustrated in order to give the reader some
insight into the institutional différencies. In chapter 3 then, | have
used an EEC-study of coordination of traffic investments as the basis
for the further analysis. Chapter 4 gives a short description of the
three main methods of appraisal namely cost-benefit-analysis (CBA),
cost-effectiveness-analysis (CEA) and utility analysis (UA). The major
emphasis of the report is in the terminating chapters. In chapter 5 six
different aoolications of the methods of. appraisal are described. With
the guidance of these examples and of the present debate in West Germany
the advantages and disadvantages of the methods and the claims that
should be made on a satisfying and practical method of appraisal are
discussed in chapter 6. In chapter 7 as a conclusion a proposal how to
combine the different methods to a general procedure is presented. This
facilitates the evalution of qualitative effects (intangibles), without
neglecting elementary scientific requirements.

What clcum should, m “oKmuZcutz “ok a. pKacXical method ofi appKaliaX 1

To more clearly illustrate the development of project appraisal in West
Germany as well as in Austria and Switzerland, | have chosen to describe
six examples of application more closely. The examples form the basis
for a discussion of different methods of appraisal. This is made by
comparing these real procedures with ten general claims that should be
met by an ideal method of appraisal. The most important claims are
representativity, universality, freedom of action and flexibility.

The evaluation in UA always causes a conflict between KzpK.unwtadMdX.ij
and knowledge. ldeally, the evaluation should warrant that the indivi-
dual decisions are made on the basis of optimal knowledge and optimal
information and furthermore that the prevailing opinions in our society
are taken into consideration to a reasonable extent. Basically, planners
or experts should not be allowed to make the definitive weighting except
on lower levels, since they hardly can be considered to be representa-
tive of the population. To determine where the border-line between
expert valuations and more stategic political judgements should be

drawn is a task for the politicians.
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Although the valuations in the CBA might seem to be very rational,

it should be realized that these are also based on a number of more
or less doubtful or uncertain assumptions. An important point of view
is that only a few experts have the ability to judge the validity

of these assumptions. Therefore, the valuations here as well to a
certain extent are out of political and public control.

The imivzualLlty relates particulary to the way the evaluation in CBA
and the weighting in UA is made. If these procedures are carried out
in an unambiguous and uniform way, the experiences made can be utilized!
and a common basis of evaluation might gradually be establ ished. Local
differences in the weighting should of course always be tolerated and
perhaps be welcomed as a part of the trend towards local democracy in
society. Differences between towns and countryside or between different
regions are of course natural. In contrast to that, different weightings
in the same block of a town can not be justified as easily. Where
should the border-line be drawn? Among other things, it is on this
point necessary to find out to what extent the weighting is due to the
local situation and thus differently expressed is influenced by the
position in the partial utility function and to what extent there are
"reaT'differences, i.e. that there exists another view in spite of
equivalent exteri or circumstances. If this relation between weighting
and the position in the partial utility function could be elucidated

a certain stability in the valuations should be possible. The decision-
maker could then adjust the universal weighting proposals in accordance
with his own opinions.

In the theoretical literature concerning UA, it is maintained that the
way in which the goal indicator is measured has no significance to the
weighting. This contention must be rejected as nonsense. On the contrary,
there is an interaction between the measurement scale of the evaluation
criterion, the standardization (translation to partial utility) and

the weighting. This means that it is impossible to weight without
knowledge of the appearence of the partial utility function. Only

when the partial utility function is known is it possible to execute

a so called complex goal weighting, which means comparing the goals in
pairs and noting the scope and the type of effect. This is the condi-
tion necessary for a conscious and consistent weighting procedure.

Thus it is also inconsequent to allow the standardization and the
weighting in UA to be made in the usual way by different groups (investi-
gators and decision-makers respectively) completely independently from
each other.

If the evaluation procedure in UA is made by a commission with politi-
cal and public representatives it can however be considered impossible
to implement a complex weighting of goals. The investigators should in
such cases afterwards illustrate the consequences of the weighting to
the participants by setting up different equivalent effects in diffe-
rent parts of the goal system as in the so called Corridor Investigations
(Korridorbericht, 1974). The first weighting is then to be considered

as a preliminary one, which is adjusted in a second round by determining
if an equivalence really exists.

In view of the opposition that often appears in connection with traffic
or town planning it is important that the politicpons have a sufficient
factual basis, but also a sufficient fitize.d.om ofi caption to solve arising
conflicts. Thus, the politicians must have sufficient freedom to be able
to reconsider and adjust the weighting result in accordance with their
own values or ideological views. The practical participation of the
politicians in the planning process is nevertheless mostly only a wish,
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an ideal without correspondance in reality. In ray opinion different
ways to solve this dilemmamust be tried.

We presuppose that the valuations needed in the planning best are

made by our political representatives and not by experts or planners.
It is therefore necessary to adapt the traffic planning to the politi-
cal conditions. The politicians do usually not have the possibility

to study the different procedures of evaluation in detail, but they
have often sufficient overall knowledge and ability to make strategic
judgements. In consequence, the significance of the individual valua-
tions should not be overestimated. These are to be regarded as decision
variables, partly in the hands of the politicians, but predominantly in
the service of the planners and the experts to attain a certain desired
result. It is however the political judgement of the expected effects
in different sectors of the society and for different citizens that is
most important.

The fctejubilLty concerns especially UA, where different limitations have
to be overcome. In order to make the use of UA possible in all types

of projects and kinds of decisions a correspondance to the calculations
in the CBA must be found. If we look, for instance, at the user time
cost savings in the CBA it looks as follows: (time savings/vehicle x
vehicle mileage x time value/time unit), which generally implies (change
of (11uality x scope x weight). In UA the change of quality corresponds

to the chance of the partical utility and the weight to the weight of
the evaluation criterion. The scope, which does not have any correspon-
dence in the UA, remains. There, the result is instead transformed into
a quality index (total points of utility). This Broblem was taken into
acgount in the Corridor Investigations, but has been neglected in most
other UAs.

As soon as a general (naive) weighting is used, it must be regarded as
relating to a comparison per inhabitant, user or similar. Thus, the naive
weighting procedure only shows how important a certain factor of quality
is for the quality of life of an individual.

When subsequently the scope is estimated, i.e. the number of persons
affected, it is seldom sufficient to limit this to the immediate sur-
roundings of a traffic route. To ensure that a local effect of a measure
neither will be over- nor underestimated, its area of influence must be
defined. The inhabitant is then the multiplicator for the resulting
damage or benefit. This means that an unlimited scale has been developed.
The result is expressed in inhabitant-points (ip), which gives a |
flexible system of points that can be used indepéndently of the project
size. As an example we choose 200 inhabitants released from noise
disturbances by the investment in a new arterial road. For those people
the partial utility for noise will increase from 20 to 100 points.
Concerning natural landmarks a whole region with 200 000 inhabitants is
influenced, but the partial utility decreases only from 80 to 79 points.
If we assume that the weight for noise is 0,1 and for natural landmarks
0,01 this results in:

200 - (100-20; ¢ 0,1

+ 1600 ip (noise) and
200 000 + ( 79-80) -0,01

- 2000 ip (natural landmarks).

These inhabitant-points correspond to the monetary values (benefits and
costs respectively) in CBA and could generally be used to compare great
and small projects and to calculate a ratio of profitability (inhabitant-
points per monetary unit), which could be used both to compare alterna-
tives (one project, several alternatives) and to assess urgencies (se-
veral projects, one alternative). To create a special kind of quality
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index for the whole area of influence as is done in most UAs will

only create unnecessary problems. Different sized areas of influence
will be obtained owing to the different characters of the evaluation
criteria. The area could of course be restricted to the proper area of
influence near road defined for instance by the noise propagation,

but it could be discussed how meaningful such an index would be since
it is impossible to give it any universal interpretation.

A combined pA.oceduAe - the fiutuhe ioZutton f

The cost-benefit-apalysis used as present in traffic planning has by
and by gained increasing understanding, but is yet in many respects
regarded as too "complicated theoretically™ by the decisionmakers.

The utility analysis has been developed as a counterbalance during the
recent years and has attained great comprehension by politicians and
outsiders, thanks to its ieemtng simplicity and comprehensiveness.

In West Germany it dominates the appraisal of toad investment projects
and public transport investments in the bigger cities. However, the UA
is still based onan insolid theoretical structure, which not least has
been shown by the cited applications.

Consequently, the solution should, as expressed by Eekhoff (1973),
Fischer (1976), Leu (1979) and Heimerl (1980), be found in the methods
which attempt to combine these two points of view. The objectivit

of CBA could thereby be combined with the subjectivity of UA so that
thereby an overall appraisal could be attained. The choice between a
monetary or a non-monetary valuation should be based on the present
state of the research. By allowing subjective elements will the possi-
bilities to use cost-benefit-investigations in additional areas of the
social planning increase, e.g. in regional and city development planning.

A procedure based on this argumentation - it could be called "combined

socio-economic analysis” - can be illustrated by the figure below. The
appraisal will then be accomplished in four steps:

COMPREHENSIVE GOAL SYSTEM
Relevant partial goals
f
Evaluation criteria

+

Description of effects

Alternatives quantitative / qualitative
Basis of Valuation of effects Basis of
valuation monetary | non-monetary (step 1) - valuation
(money ) / double-valuated / (step 2) (points)

Reconsideration of the
original valuations
| connecting effects/ (step 3)

Addition of the monetary and non-
monetary parts depending on the
manner of presentation wanted

CBA / UA/CEA(step 4)
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1) To begin with, the valuation follows the way, that seems to be
natural and logic. In traffic planning this principally means
that road user effects, investment and maintenance costs are
valued in money, while regional political and especially environ-
mental effects must be valued in points.

2) Another valuation is undertaken for those effects that also can
be judged in a different way. A double valuation has up to now
been tested for noise and air pollution, but it should nowadays
also be possible to value time savings, accidents and comfort
both in points and in money.

3) Conversion factors between points and money are calculated for the
so called connecting effects in accordance with preceding step.
These factors will not correspond. As a consequence, the money and
point valuations are adjusted in a discussion so that an equal
conversion factor is obtained for all connecting effects. The span
between the conversion factors is used for sensibility analysis.

4) The overall result is calculated by addition of the monetary and
non-monetary parts of the analysis and is presented either in
money units (CBA) or in points (UA/CEA).

CBA and UA areinthis phase regarded as two different ways of presenta-
tion of one single method. If the result is presented as CBA or UA is
for that reason in reality of no importance. By the aid of the conver-
sion factors, the result could anytime be converted from the former into
the latter. The magnitude of the in the first step respectively monetary
and non-monetary calculated effects should reasonbly determine the form
of presentation. This means that CBA is the appropriate form in
comprehensive traffic planning, while UA may be more suitable for
regional development or city planning projects.

Furthermore, the UA should be given the form of a cost-effectiveness-
analysis in order to as far as possible enable an optimal allocation
of the financial resources. This means that the benefits and the costs
are calculated separately, which facilitates a principally correct
assessment of the urgency between the projects as well a consideration
of an alternative use of the money.

My expectations to find generally applied methods of evaluation not only
in the traffic planning but also in the city planning in West Germany
could unfortunately not be fulfilled. On the other hand there are a lot
of theoretical literature on this subject. The development of systematic
methods of evaluation in this area has to begin with the formation of a
comprehensive goal system, in order to identify the main effects. After
that efforts must be made to find a descriptive system, at first only
for the principal effects, but later on for all non-neglectable effects.
The weighting can here seldom be accomplished with the aid of any sofisti-
cated economical methods of analysis. In contrast, one must be satisfied
with more simple estimations, expert ratings and surveys of valuation.
By complementing the CBA with the UA as above, the possibilities to
apply cost-benefit-investigations also to city and regional development
planning may increase considerably.
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KOMBINIERTE BEWERTUNGSMETHODEN - Ein Verfahren zur Verbesserung des
Verstandnisses zwischen Technikern und Okonomen?

ERWEITERTE KURZFASSUNG

Einflihrung

Die Planung in der modernen Gesellschaft ist von einer erweiternden
Offenheit gekennzeichnet. Birger- und VerbrauchereinfluR macht sich
zunehmend im Planungsprozel bemerkbar. Daraus entstehen héhere An-
spriche als bisher dahingehend, dal die Effekte verschiedener Maf-
nahmen in einer fur die Allgemeinheit begreifbaren Weise dargestellt
und veranschaulicht werden missen. Entscheidungen, die in Planungs-
fragen getroffen werden, missen so begriindet sein, daf dieBewertungen
der Politiker offen diskutiert werden kdnnen. Zusammen vergréRern
diese Stromungen das Bedirfnis nach Uberschaulichen und praktisch
verwendbaren Analysmethoden in der Verkehrs- und Stadtplanung.

Aus diesen Griinden wird in der vorliegenden Forschungsarbeit ein
Uberblick darUber gegeben, wie in der Verkehrsplanung in der Bundes-
republik Deutschland die Problematik der Analyse und Bewertung be-
handelt wird. Der Hintergedanke ist dabei gewesen, herauszufinden,
ob es Médoglichkeiten gibt, die Bewertungsmethodik auf neue Bereiche,
z.B. die Regional- und Stadtplanung, auszudehnen. AufRerdem wird der
Frage nachgegangen, welche Erfahrungen man in Mitteleuropa mit ver-
schiedenen Bewertungsmethoden hat, welche Rolle sie in der gesell-
schaftlichen Planung spielen, wie Wirkungen von verschiedenen Verkehrs-
und Gebietsplanen dargestellt und wie verschiedenen Wirkungen und
Standardfaktoren im Vergleich zu Schweden bewertet werden.

Hauptséchlich bestanden meine Arbeiten in der Durchsicht, Zusammen-
stellung und Analyse praktisch angewandte Bewertungsmethoden in der
Infrastrukturplanung in Mitteleuropa. Die Studien betrieb ich am
Lehrstuhl fur Verkehrs- und Stadtplanung an der Technischen
Universitat Minchen. Ich méchte dabei allen meinen Kollegen und
besonders Herrn Dr. Gerhard Krasser danken, fur all ihre Hilfe fir
mich geeignete Literatur auszusuchen, Kontakte zu knipfen und
praktische Probleme zu l6sen.

In erster Linie habe ich die Bibliotheken des Lehrstuhls und der
Universitat durchgesehen. Weiterhin habe ich die externen Beziehungen
des Lehrstuhls auf dessen Forschungsgebiet ausgenutzt. AbschlieRend
sind einige von den mir am interessantesten erscheinenden Methoden
eingehender untersucht worden. Ich moéchte dabei meinen Dank ins-
besondere den Herren Dr. Tech. Peter Cerwenka (Beispiel 3), Dipl.-Ing.
Gunter Stahl (Beispiel 4) und Dr. Robert Leu (Beispiel 5) aussprechen,
welche sich freundlichst zur Verfugung fur ausfuhrliche Gesprache
gestellt haben. Damit konnten Vor- und Nachteile sowie Schwierigkeiten

bei der Anwendung von Bewertungsmethoden eingehender diskutiert
werden.

Im Kapitel 2 wird zunéchst gezeigt, wie die deutsche Raumplanung

und Verkehrsplanung aufgebaut ist, damit der Leser einen kleinen Ein-
blick in die institutioneilen Unterschiede bekommt. Im Kapitel 3
bildet dann eine EG-Studie den Ausgangspunkt fur die weitere Bear-
beitung. Kapitel 4 besteht aus einer kurzen Beschreibung der drei
Hauptmethoden Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), Nutzwertanalyse (NWA) und
Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA). Der Schwerpunkt des Berichtes
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liegt bei den letzten Kapiteln. Im Kapitel 5 werden sechs verschiedene
Beispiele von Bewertungsmethoden gezeigt. Die Beispiele sind so ge-
wéhlt, daB sie die Entwicklung wéhrend der siebziger Jahren wider-
spiegeln. Ferner wurde versucht, Beispiele aus unterschiedliche
Planungsgebieten - der Ubergreifenden Verkehrsplanung, dem Varianten-
auswahl und der stadtischen Generalplanung - zu wéahlen. Ausgehend von
den Beispielen und der Diskussion, die in der Bundesrepublik Deutsch-
land in Gange ist, werden im Kapitel 6 die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Methoden sowie die Anforderungen, die an eine gute und
praktikable Bewertungsmethode zu stellen sind, diskutiert. Zum Schluf3
wird im Kapitel 7 ein Vorschlag zur Kombination der verschiedenen
Methoden zu einem allgemeinen Verfahren gemacht, das es ermdglicht,
quélitative”™ Effekte zu bewerten, ohne dabei elementére wissenschaft-
liche Anspriiche zu vernachlassigen.

Bewertungsmethoden

In der Bundesrepublik Deutschland dominiert bei der Ubergreifenden
Bundesverkehrsplanung die volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse
wéahrend die Nutzwertanalyse, eine Art von Punktbewertungsverfahren
unter Mitwirkung des Entscheidungstragers, hé&ufig bei der stadtischen
Verkehrsplanung und bei der Auswahl zwischen verschiedenen Planungs-
varianten verwendet wird. Neben diesen beiden Methoden gibt es noch
die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, die eine Art Zwischenform darstelit.
pge folgende Beschreibung ist zum grof3ten Teil von Tiefenthaler (1978)
Ubernommen.

Ko-itm-Nutzen-AnaJdtyAe. (KWA)

Die Kosten-Nutzen-Analyse als Instrument der Evaluierung O6ffentlicher
Investitionsvorhaben fand ihre erste Anwendung auf dem Gebiet der
Wasserwirtschaft. Erst spéater wurde sie auf den Verkehrssektor Uber-
tragen, wo sie zunachst fur die Untersuchung der gesamtwirtschaftlichen
Vorteilhaftigkeit von LandstralRenprojekten eingesetzt wurde. Erst in
jungster Zeit beschéaftigt man sich zunehmend mit der Anwendbarkeit der
KNA auch bei der Beurteiligung von Losungsmoglichkeiten fur stadtische
Verkehrsprobleme.

Das Grundprinzip der KNA besteht in der Maximierung der Gegenwartswerte
aller Nutzen, vermindert um jene der Kosten. Dieses Maximierungskalkul
unterstellt dem Postulat der 6konomischen Effizienz und der formalen
Zweckrationalitat (Ziel-Mittel-Rationalitat). Es werden ber der KNA
einer VerkehrsmaBnahme die Nutzen und Kosten der zu untersuchenden
Neu- och Ausbaustrecken in Gegenuberstellung zu denen der bestehenden
Strecken in monetdre Einheiten d.h. Geld bewertet und miteinander ver-
glichen. Dabei wird auf einen gemeinsamen Zeitpunkt aktualisiert,
damit Kosten-Nutzen-Quotienten ausgedrickt werden koénnen. Bei der KNA
erfolgt somit die Ordnung der Alternativen grundsétzlich im Hinblick
auf das eindimensionale 6konomische Effizienzziel.

Die KNA bietet als klassische Investitionsrechnung den Vorteil, dafl
durch die Monetarisierung aller Nutzentitel die Rechnung mehr den
Charakter einer Kalkulation erhalt. Dadurch wird es fur Analytiker
und Entscheidungstréager erkennbar, ob eine MaRnahme Uberhaupt rentabel
(bauwiirdig) ist bzw. mit wieviel Aufwand ein Gesamtnutzen erreicht
werden kann. Sie stoRt jedoch auf Schwierigkeiten bei der Erfassung,
Quantifizierung und 6konomischen Bewertung der indirekten Wirkungen.
Zwischenzeitlich sind folgende Ansétze fur die 6konomische Bewertung
erarbeitet worden:
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ZcLklungibeAelUdicL M. Zwar kann bei Waren und Dienstleistungen, die
marktmassig verkauft werden, auf die Marktpreise abgestellt werden,
doch wird dadurch der Nutzen unterschatzt. Sofern kein Kaufzwang
besteht und sich die Kaufer rational verhalten, mul der Marktwert
eine Untergrenze fur den gesellschaftlichen Wert eines Gutes dar-
stellen, eine Untergrenze darum, weil ja gewisse Kaufer bereit wéren,
mehr als den Marktpreis zu bezahlen. Daraus folgt, dal der Wert des
betrachteten Gutes fur die Gesellschaft nicht nur den Marktpreis,
sondern auch die Konsumentenrente umfalt (vgl. Abb. 1). Bei gewissen
Wirkungen, z.B. Zeitersparnisse, ist es moglich, die Zahlungsbereit-
schaft aus dem Verkehrsverhalten abzuleiten. Bei anderen Wirkungen
muB man die Bevolkerung direkt befragen. Ein Beispiel dafiir ist die
Anwendung dieses Konzeptes fir die Bewertung der Larmstdrungen durch
Autoverkehr. Zu fragen wére hier nach dem Wert, den das Individuum
einer bestimmten bestehenden Verminderung der L&rmstdrung beimifit.

Preis
bzw.
Zahlungs-
bereit-
schaft

Markt-
preis

Abb. 1. ZaklungAbeAettAchcifat und KonMme.wte.nA-e.nte,.

V&AmetdungAkoiten. Bekannt sind die technisch geeigneten Konstruk-
tionen und Verfahren, mit denen z.B. die Werte der L&rmemission von
Kraftfahrzeugen herabgesetzt werden konnen und wie die Immissions-
belastung beim Empfanger in ertrédgliche Grenzen gehalten werden kann
(z.B. Larmschutzfenster). Bei gegebener Belastungslage ist es somit
moglich die Hohe der notwendigen Vermeidungskosten zur Erreichung
eines angestrebten Zielpegels zu ermitteln.

Sc.hattenpAeJj>e. Dabei wird das volkswirtschaftliche Preisgefiige
durch zusatzliche Ansédtze fur bisher "kostenlose inputs” und fir
"negative outputs” in Richtung auf eine vollstandig erfassende Preis-
Kosten-Rechnung ergénzt werden.  Die Umsetzung der meist anspruchs-
vollen Bewertungskonzepte in die Praxis steckt indes teilweise noch
in den Anféngen.

HutzweAtoLnalLy&e. (NWA)

Weil die Nutzwertanalyse in Schweden nicht so allgemein bekannt ist
wie die NKA, wirddiese Methodik etwas ausfihrlicher beschrieben. Mit
Hilfe der N\WA hat man versucht, die eindimensionale Einschrdnkung
der NKA zu uberbriicken und daftr eine Gesamtbeurteilung von Projekt-
alternativen aus gesellschaftlicher Sicht zu erzielen. Das Aufbau-
prinzip der NWA ist in der Abb. 2 dargestellt.
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Objektsystem Wertsystem

Planungs- Zielsystem Praferenzstruktur
alternativen

Planungsvorgaben Definition der Zielwert- Gewichte
angestrebten funktionen
Planungsziele

£

MeRBwerte

Zielertrage k

Zielwerte n (X)
Nutzwert N = 2n(k) . ¢

Abb. Z. An.boJM,icknJjte. beJ. NLutzwelvtcinafy&e.. [VURH, 1979]

Das Zielsystem ist die geordnete Menge aller Zielelemente eines Ent-
scheidungstréagers, die bei der Entscheidungsfindung zu berlcksichtigen
sind. Die Bestimmung des Zielsystems kann entweder deduktiv, aus-
gehend von globalen Oberzielen oder induktiv, aus?ehend von projekt-
bezogenen Zielsetzungen erfolgen. Das Ergebnis sollte ein anwendbares
Zielsystem sein. Die schrittweise Auffécherung der Zielbereiche in
Zielstufen wird dann abgebrochen, sobald quantifizierbare Zielindika-
toren vorliegen.

Die Zielindikatoren kénnen neben einer numerischen GréRe (z.B. Fahr-
zeitverkirzung in sec., L&rmpegel in dB) auch verbal formuliert sein,
wenn ein quantitativer Zielertrag nicht angegeben werden kann. Die
Normierung besteht danach darin, jeweils eine Menge von Zielelementen
unter einheitlichen Gesichtspunkten miteinander zu vergleichen. Sie
ist Voraussetzung fiir die anschliefende Verkniipfung unterschiedlichen
Zielindikatoren. Diese vergleichende Einstufung ist nicht anders als
die Vornahme einer Messung. Um die zu bewertenden Indikatoren zu
skalieren, muR eine Skala aufgestellt und eine Operationsvorschrift
fiur eine systematische, d.h. nicht zufallige Ordnung von Skalenwerten
angegeben werden.

Da die unterschiedlichen Zielindikatoren von unterschiedlicher rela-
tiver Wichtigkeit zueinander sind, miissen Gewichtsfaktoren eingefihrt
werden, was In verschiedener Weise geschehen kann. Normalerweise
wird die Gewichtung von einer Gruppe, die aus Politiker, die Allge-
meinheit oder Planer oder eine Kombination davon besteht, durchge-
fihrt. AnschlieBend erfolgt die multiplikative Verknipfung der
Indikatorgewichte mit den Zielerfiullungsgraden. Das Ergebnis sind
normierte und gewichtete Werte, die sogenannten Teilnutzwerte.
Schliellich wird die Teilnutzwerte durch Aggregation mit einer mate-
matischen Rechenvorschrift zum GesamtnutzweAt zusammengezogen. In
der Praxis wird am haufigsten die Additionsregel verwendet, aber
auch multiplikative Verknupfungen kommen vor (was eine Zusammenwir-
kung der Teilziele bedeutet). Das Ergebnis ist eine Reihung der zu
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untersuchenden Alternativen nach ihrem Gesamtnutzwert. Definitions-
geméR ist dieser Gesamtnutzwert ein dimensionsloser Ordnungsindex.

Bei Betrachtung der Arbeitsschritte bei der NWA 4Bt sich feststenen,
daR die Trennung mit der Begrindung eingefuhrt worden ist, damit die
Ermittlung des Mengengeristes und die Ermittlung des Wertgeristes von
unterschiedlichen Personenkreisen unabhdngig voneinander durchge-
fuhrt werden kdnnen. Wiahrend die Ermittlung des Mengengeristes von
den sogenannten Analytikern (Gutachtern) durchgefihrt wird, fallt

die Ermittlung des Wertgeriustes in die Kompetenz von Betroffenen,
Beteiligten bzw. deren reprasentativen Vertretern, Entscheidungsbe-
fugten oder besonders problemerfahrenen Personen. Die Festlegung der
Zielgewichte ist letzlich eine politische Entscheidung.

(KWAI

Treten im Ablauf der Kosten-Nutzen-Analyse Schwierigkeiten bei der
monetdren Bewertung der Nutzen- und Kostenkomponenten auf, kann die
KNA abgebrochen und in Form einer KWA weitergefiihrt werden, sofern
physisch quantifizierbare Nutzen und monetdren Kosten vorliegen.

Das besondere Merkmal der KWA ist, daB statt einer monetidren Quanti-
fizierung des Nutzens die origindren Wirkungen als Mafstab dienen.
Dazu werden die einzelnen in der Entscheidung zu beriicksichtigenden
Nutzenkomponenten als Ziele formuliert, der angestrebte Wert fur
jedes Teilziel vorgegeben und die tatsachliche Zielerreichung bei
Verwirklichung einer Alternative in Prozent der angestrebten Ziel-
erreichung gemessen.

KWA ist daher als methodische Zwischenform anzusehen. Sie unter-
scheidet sich im wesentlichen durch die Art der Kriterienzusammen-
fassung. Bei der KWA werden die Kriterien, welche die Baulasttrager-
Kosten enthalten (Investitions- und Betriebskosten), herausgel6st

und eine Linearkombination der Indikatoren der verbleibenden Kriterien
in Beziehung zu diesen Kosten gesetzt. Je nach Art und Umfang der
Zusammenfassung auf der Nutzenseite, wird die KWA mehr oder weniger
der NWA &hneln.

Welche Anspriiche miissen wir an eine leistungsfahige Bewertungsmethode
stellen?

Un die Entwicklung auf dem Gebiet der Bewertung in der Bundesrepublik
Deutschland, aber auch in Osterreich und in der Schweiz, besser zu
verdeutlichen, werden einige Beispiele etwas eingehender dargestellit.
Die Beispiele sind so ausgewahlt worden, daf sie sowohl KNA, NWA und
KWA als auch kombinierte Verfahren reprasentieren. Eine grobe
Charakteristik der Beispiele ist in der Tabelle 3 enthalten.

Die Anwendungsbeispiele bilden den Ausgangspunkt fir eine Auseinander-
setzung mit den verschiedenen Bewertungsmethoden. Dies erfolgt durch
Vergleich zwischen den praktischen Verfahren und zehn nachfolgend
aufgefuihrten allgemeinen Ansprichen, die man aufstellen kann und die
von einer idealen Bewertungsmethode erfullt werden missen.

WLiz.  ckafftLlaiikeJJ:

Un in der Praxis als Hilfsmittel und zur Unterstiitzung von Ent-
scheidungen zu dienen, mul eine Bewertungsmethode einen festen theo-
retischen Unterbau haben. Die verschiedenen vorkommenden Methoden
haben dabei unterschiedliche Hintergriinde. Die KNA ist die &lteste und
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(Bundesrepublik Deutsch-

land )
in
Hamburg

.VVerkehrsuntersuchung

Rhein-Main (VURM)

Alternativstreckungen der
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(Bundesrepublik Deutsch-
land)
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1973
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Me-
thode

NWA

KNA

NUJ A

KUA

NIA

KNA

Komb .
Ve rf.

nein

ja

ja

nein

ja

ja

Planungs-
aufgabe

Straf3enplanung
Variantenauswahl

Verkehrsmittelwahl

U-Bahn-Planung
Linienauswahl

Generalverkehrsplan.
Netzvarianten

Stral3enplanung
Variantenausivahl

Verkehrsplanung
Dringlichkeits-
rechnungen

Tabelte 3. Ubeu-icht za den AnwendungAbeA&pieten.

am weitesten durchdachte Methode und lehnt sich an volkswirtschaft-
liche Studien seit mindestens einem halben Jahrhundert an.

Die jungste ist die NWA, die nur etwa zehn Jahre alt ist.

Es ist

deshalb naturlich, daR die NWA ihre entgultige Form noch nicht in

allen Einzelheiten gefunden hat.

Infolgedessen ist die NWA sehr stark

an dem gebunden, der die Analyse durchfuihrt. Besonders unglicklich ist
es, daB es eine Vielzahl von Vorschldgen daruber gibt, wie das Gewich-
tungsverfahren durchzufuhren ist (z.B. Wienerwald, Hamburg, VURM und
Solothurn). Dies bedeutet dalR das Ergebnis viel zu stark vom Zufall

abhéngig ist.
besonders weil

Die Kritik an der NWA ist deshalb stark geworden, ins-
sie mittlerweile zum festen Methoden-Bestand bei der

Vorbereitung von Entscheidungen Uber Infrastrukturinvestitionen in
Deutschland gehért. Die NWA in ihrer methodisch unreflektierten, aber
Ublichen Form ist deshalb auch schon als "Bewertungshokuspokus" be-
zeichnet worden (Strassert, 1981). Es ist also an der Zeit, wissen-
schaftliche Anspriiche auch gegentber der NWA aufzustellen, da ihre
Mangel besonders auffallig geworden sind.

Die KNA ist in dieser Hinsicht weniger problematisch, da es in den
meisten westeuropdischen L&ndern Richtlinien fur KNA im Verkehrswesen

gibt.

Der Handlungsspielraum fur den einzelnen Analytiker ist dadurch

viel enger begrenzt. Aullerhalb des Verkehrssektors entstehen wegen
groRerer Unklarheiten allerdings &hnliche Manipulationsméglichkeiten

wie in der NWA

Atl&eAtigkeAA:

Grundlage jedes Bewertungsverfahrens ist, unabhangig vom Typ der
Kosten-Nutzen-Unterscuhung, die Feststellung von Méangeln, die Dis-
kussion von Zielen und die Aufstellung eines Ziel systems. Erst nachdem
die Ziele festgelegt sind, soll Uberlegt werden, welcher Typ von
Kosten-Nutzen-Untersuchung fur einen bestimmten Teil des Ziel systems
Dadurch erhalt der Entscheidungstrédger Klarheit

verwendet werden soll.
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dartber, welche Teile des Ziel systems, in die Analyse einbezogen
werden.

Bei KNA ist das Zielsystem oft deshalb zu eng, weil die Maximierung
des Bruttosozialprodukts den theoretischen Ausgangspunkt bildet. Die
klassische KNA bertcksichtigt nur Kosten und Nutzen, die in Geldein-
heiten ausgedriickt werden. Andere Faktoren werden mehr oder weniger
intuitiv in die Entscheidung einbezogen. Eine groRere Allseitigkeit
bei der KNA erfordert, daR auch schwerbewertbare Effekte wie Landes-
planung undi Raumordnung, Einkommensverteilung, Arbeitsmarkt und
soziale Entwicklung, industrielle und technische Entwicklung und
Umweltschutz bei der Auswertung berlcksichtigt werden missen.

RzpacU, mtcutivAX at

Die Bewertung mit einer NWA bedeutet immer einen Konflikt zwischen
Reprasentativitat und Sachkenntnis. Als Bewerter kommen folgende
Personengruppen in Betracht (Tiefenthaler, 1975):

- der politische Entscheidungstrager nach Kompetenz oder Macht-
verteilung (Gemeinderat, Landesregierung)

- die betroffene Offentlichkeit, die vom Bezugsraum des Projektes
abgegrenzt wird

- der Analytiker, d.h. der Untersucher selbst

- Sachverstandige als neutrale Fachleute jener Wissensbereiche,
die durch die MaRnahme beruhrt werden.

Im Idealfall soll bei der Gewichtung gewahrleistet sein, dafl die
einzelnen Entscheidungen auf der Grundlage eines optimalen Wissens-
bzw. Informationsstandes getroffen werden und auf3erdem, daB die in
unserer Gesellschaft vorherrschenden Wertvorstellungen in angemessener
Weise bericksichtigt werden. Grundsatzlich ist deshalb zu vermeiden,
dal die Verwaltung oder Experten die entgiltige Gewichtung durchfiihren,
auBBer auf niedrigeren Ziel stufen, weil sie kaum als reprasentativ
gesehen konnen. Aus diesem Grund missen alle Expertengewichtungen mit
den Praferenzen der Allgemeinheit verglichen werden und geeicht
werden, bevor sie in einer NWA verwendet werden. Bei Gewichtungen auf
niedrigeren Stufen (z.B. Taglarm gegen Nachtlarm oder stadtebauliche
gegen architektonische Qualitate) koénnen doch die Gewichte der Experten
u.a. aus praktikablen Grinden akzeptiert werden. Wo die Grenze
zwischen Expertenbeurteilungen und mehr Gbergreifenden (politischen)
Gewichtungen liegen soll, ist von den Politikern zu beurteilen.

Trotz des anscheinenden rationalen Grundes der Bewertungen mit der KNA
ist nicht zu vergessen, da auch diese auf einer Anzahl von mehr oder
weniger fraglichenoder unsicheren Annahmen beruht. Ein wichtiger
Gesichtspunkt dabei ist, dal es nur wenige Experten mdoglich ist, die
Gultigkeit dieser Annahmen beurteilen zu koénnen. Die Bewertungen
erfolgen deshalb in hohem MaBe auf3erhalb der Kontrolle der politiker
und der Allgemeinheit, was wohl zu deren Skepsis gegeniber der KNA
beigetragen hat. Die Bewertung der Zeitersparnisse sind eben nicht so
einfach zu Uberprifen wie z. B. die Leistungsfahigkeit einer Verkehrs-
ampel .

In einer demokratischen Gesellschaft versteht es sich von selbst, daB
vor allem die Meinungen der Politiker als Reprasentanten der Allgemein-
heit in der Bewertungen widerspiegelt werden. Dem Politiker muR
deshalb immer die Moglichkeit gegeben werden, sich selbst an der Beur-
teilung zu beteiligen, aber der Zeitmangel hat zur Folge, daB die
Ideallbsung selten moglich ist. Eine angemessene Losung dieses Problems
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besteht darin, daB der Analytiker in Zusammenarbeit mit Experten
Vorschlage zur Bewertung verschiedener Effekte macht, die dann von
den Politikern verandert oder genehmigt werden. Sachliche Begriindungen
fur die Bewertungen sollen folglich gesucht werden. Dabei muR auch
die Allgemeinheit einbezogen werden, weil die Experten sich an Be-
fragungen, wo die Allgemeinheit die Moglichkeit gehabt hat, ihre
Praferenzen auszudricken, orientieren sollen. Bei einzelnen Projekten
in kleineren Gemeinden wird es mdglich sein, daR sich die Politiker
in gewissen Féllen selbst in der Bewertung beteiligen kbénnen. Eventu-
ell kann eine Arbeitsgruppe mit Reprédsentanten verschiedener Interes-
sengruppen in der Gemeinde gebildet werden. In den Ubrigen Fallen
sollten die Politiker mindestens das Ziel system genehmigen.

AlLlgmeAngiLutLgkeAt

Die Allgemeingultigkeit bezieht sich vor allem auf den Bewertungs-
oder Gewichtungsvorgang. Erst wenn dieser auf einer eindeutigen und
einheitlichen Weise durchgefthrt wird, kénnen die Bemihungen weiter-
getrieben werden, damit spater eine breit abgesicherte Bewertungs-
grundlage entsteht. Selbstverstandlich missen Ortliche Abweichungen

in der Gewichtung immer zulé&ssig sein und sozusagen als Beitrag zur
Burgerbeteiligung akzeptiert werden. Wéhrend Unterschiede zwischen
Stadt und Land oder verschiedenen Landesteilen naturlich sind, koénnen
verschiedene Bewertungssysteme in ein und demselben Stadtteil dagegen
nicht erklart werden. Wo liegt die Grenze? Es muf hier u.a. geklart
werden, was tatsachlich auf die ortlichen Gegebenheiten zurtickzufihren
ist und also anders ausgedrickt mit der Lage auf der Zielerreichungs-
kurve erklart werden kénnen und was "echte" Abweichungen sind, d.h.
eine andere Auffassung trotz ahnlicher aufl3erer Gegebenheiten. Wenn
diese Abhé&ngigkeit zwischen der Gewichtung und der Lage auf der Ziel -
erreichungskurve geklart werden kann, ergibt sich eine bessere
Fundierung der Bewertung. Der Entscheidungstrager kann dann, ausgehend
von den allgemeingultigen Gewichtungsvorschlagen, Verénderungen in
gewunschter Richtung entsprechend seine eigene Praferenzen, vornehmen.

Es ist bei der NWA Ublich, daB die Zielerreichung bei der Normierung
mit einer Wertskala von null bis hundert Punkten gemessen wird. Die
groRte Schwierigkeit dabei besteht darin, den Nullpunkt und den
Hundertpunkt zu fixieren. Sicherlich ist es nicht richtig, der
schlechtesten Planungsalternative null Punkte und der besten hundert
Punkte zu geben, wie dies beispielsweise bei der Untersuchung Wiener-
wald SchnellstraRe geschehen ist. Dies ist leicht einzusehen, weil
dadurch die Forderung, dalR eine Verénderung des Wertes eines Ziel indi-
kators wenigstens einen kleinen Einflu3 auf das Gesamturteil haben
soll, nicht erfullt wird. Bei z.B. nur zwei Varianten bekommt die
beste immer hundert Punkte und die schlechteste immer null Punkte. Das
Ausmall der Effekte spielt dabei Uberhaupt keine Rolle. Eine weitere
Folge diese Vorgehensweise ist, daR die Aufnahme einer weiteren Vari-
ante die Bewertung der frUheren Varianten beeinflu3t, wofur es keine
Begrindung gibt.

Un das dargelegte Problem zu I6sen, muB die Zielerreichung unabhéngig
von den konkurrierenden Varianten festgelegt werden. Eine solche global
aufgestellte Skala macht es den Politikern leichter das Verfahren zu
akzeptieren und die Beurteilungen mit ihren eigenen Bewertungen zu
vergleichen. Die vorgeschlagenen Ober- bzw. Untergrenzen kdnnen dabei
Anhaltswerte fur &ahnliche Untersuchungen in anderen Stadten und L&ndern
bilden. Auf dieser Weise erreichen sie denselben Status wie z.B. die
Kostensétze bei der Zeit- oder Unfallbewertung in der KNA.
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Ein vern[)nfti%er Vorschlag ist dabei, den in einem betroffenen Gebiet
vorkommenden Extremwerten null bzw. hundert Punkte zuzuordnen
(Turowski, 1972). Wird die Skala auferdem offen gelassen, d.h. Werte
uber 100 bzw. unter null ausnahmsweise erlaubt, besteht die Mdglich-
keit, eine gerechte Bewertung auch mit "unerwarteten" Varianten (z.B.
neue Verkehrsmittel oder besonders umweltsemgfindliche Gebiete)
durchzufuhren. In der Praxis erweist sich, dal} die Festlegung von
Grenzwerten auf der Zielerreichungsskala den gréRten EinfluR auf das
Endergebnis hat. Dies zeigt, daB die Differenzierungsmoglichkeiten
z.Z. nicht ausreichend sind. Extrem schlechte Verhaltnisse werden
dabei unterbewertet, was insbesondere die Situationen betrifft, die
Eesonders konfliktschaffend sind und zu scharfe Protestaktionen fiihren
dnnen.

In der theoretischen Literatur Uber NWA wird behauptet, daR die Art
wie der Zielindikator gemessen wird, keinen EinflulR auf die Gewichtung
hat. Dies mul als unhaltbar zuriickgewiesen werden, da es eine Art
universelle Skala fur den Zielerreichungsgrad nicht geben kann. Im
Gegenteil besteht eine enge Wechselbeziehung zwischen den Mefskalen
der Indikatoren, der Normierung (Transformation zur Zielerreichung)
und der Gewichtung. Dies bedeutet, daR eine Wichtun?( nicht ohne
Kenntnis der Normierungsfunktion formuliert werden kann (Gluck und
Krasser, 1980). Nur wenn die Normierungsfunktion bekannt ist, kann man
eine sog. komplexe Zielgewichtung durch paarweise Vergleiche mit
Angabe des Ausmales und Typs des Effektes durchfiihren. Dies ist Voraus-
setzung fur eine konsequente Gewichtung.

Es ist auch unsinnig, wie es oft bei der NWA praktiziert wird,dafll die
Normierung und die Gewichtung ganz unabh&ngig voneinander von ver-
schiedenen Personengruppen (Analytiker bzw. Entscheidungstrager) vor-
%enommen wird. Einige Analytiker haben dies auch eingesehen und
ehaupten, daR es sehr wichtig ist, daf die angegebenen Normierungs-
funktionen von den Bewertern anerkannt werden. Meiner Meinung nach
reicht das jedoch nicht aus, um zu einer konsequenten Gewichtung zu
gelangen. Die Bewerter werden in diesem Fall sicherlich Uberfordert.
Es wird unterstellt, daf sie ihre Indikatorgewichte korrigieren konnen,
je nachdem wie die MeRskala des Ziel indikators und der Verlauf der
Zielerreichungsfunktion nicht ihren Vorstellungen entspricht. Dabei
werden hochst wahrscheinlich zu hohe Anforderungen an den Bewerter
gestellt. Nur die komplexe Gewichtung gewahrleistet deshalb eine
bewulite Gewichtung, die in folgender Weise durchgefuhrt werden kann:

a) In der ersten Runde werden die Bewerter nur nach MeRindikatoren und
MeRskalen befragt. Das Ergebnis von &hnlichen Befragungen wird dar-
estellt, aber die Bewerter konnen selbst einen anderen Kurvenver-
auf d.h. einen anderen Zusammenhang zwischen Indikatorwert und
Zielerreichung wéhlen. Der Bewerter muf Uber die Tatsache informiert
werden, dal jeder Schritt auf die MeRskala z.B. 5=>10, 10=>15 Punkte
usw. gleichwertig zu sehen ist.

b) Nachdem die Kurvenverlaufe in jedem Indikatorbereich festgelegt
worden sind, wird eine neue Beurteilung durchgefiihrt. Hundert
Punkte werden diesmal auf die verschiedenen Indikatorbereichen
verteilt, damit sie das Gewicht einer gleich groRen Skalenver-
schiebung z.B. 5 = 10, 10 => 15 Punkte auf den jeweiligen Ziel-
erreichungsskalen der Indikatoren entsprechen.

c) Eventuell wird noch eine weitere Runde durchgefuhrt um die Uberein-
stimmung zu erhdhen. Von den bewertern wird erwartet, dal sie die
Punkte rational mit Hilfe paarweiser Vergleiche zwischen den aus-
gewahlten Indikatorbereichen verteilen.

20 - J7
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Wenn die Bewertung bei der NWA jedoch yon einem speziell eingesetzten
Gremium aus Politiker und Reprasentanten der Allgemeinheit vorgenommen
werden soll, ist es praktisch unmgglich eine komplexe Gewichtung
durchzufuhren. In solchen Féllen sollten die Gutachter im nachhinein
die Konsequenzen der Gewichtung fir die Beteiligten verdeutlichen, in
dem man z.B. fur verschiedene Teilziele zeigt, welche Nutzenzuwéchse
dabei gleichwertig sind, wie dies in den Korridoruntersuchungen
durchgefiihrt wurde. Die erste Gewichtung ist dann als eine vorlaufige
Gewichtung anzusehen, die in der zweiten Runde mittels einer Beur-
teilung, ob die Gleichwertigkeit zwischen den verschiedenen
beschriebenen Effekten tatsachlich vorliegt, korrigiert werden kann.
Die Bewertungsmethode mul dabei aber festgelegt werden, bevor die
Er?ebnisse fur die verschiedenen Planungsalternative vorliegen. Andern-
falls besteht das Risiko der Manipulation.

Einen Vorteil der KNA, der sozusagen in der Methode impliziert ent-
halten ist, besteht darin, dal die Bewertungen so objektiv und rational
wie mdglich abgeleitet werden. Das sollte auch fir die NWA gelten,
aber dies wird dadurch umgegangen, daB behauptet wird, die Bewertung
sei vollig subjektiv. Leider Ubersieht man dabei, daR auch im Grunde
subjektive Bewertungen (z.B. L&m) bewuft und mit vollstandiger
Kenntnis der dahinterliegenden Zusammenhénge durchgefiihrt werden muR.

Die Gewichtung ist auch ein der KNA anhaftendes Problem. Gewdhnlich
wird zwar behauptet, dal die Marktpreise und der damit verknipfte
Begriff der Konsumentenrente gute Wertmesser sind und dal keine
besondere Gewichtung notwendig ist. Es entstehen jedoch Probleme wenn
keine Marktpreise zu Verfilgung stehen. Man versucht dann bei der KNA
auf verschiedener Weise zu einer Schattenbewertung zu kommen. Kritik
kann indes dagegen erhoben werden, dal die auf diese Weise ermittelten
Bewertungen Uberhaupt nicht gegeneinander abgestimmt sind. Zeit-,
Unfall-, Larm- und Abgasbewertungen werden von verschiedener Experten
ohne r{eden gegenseitigen Zusammenhang abgeleitet. Ein konsequenter und
bew(;J ter Vergleich zwischen den Effekten kann deshalb nicht vorgenommen
werden.

i/liAti c.ha fitLLc.hkeAt

Eine allgemeine Kritik, die sich gegen die NWA richtet, ist, dal die
Methode nicht auf eine Optimierung der gegebenen Ressourcen abgestellt
ist. Es ware angemessener, wie bel der KWA, die Nutzen, ausgedriickt in
Punkteeinheiten separat aufzusummieren und danach mit den Investitions-
kosten (einschlieRlich kinftige entstehende Betriebskosten) zu ver-
gleichen. Dabei wird eine richtigere Rangordnung zwischen konkurrieren-
en Investitionsprojekten gewadhrleistet. AuBerdem kann bei einer Alter-
nativenauswahl (Trassierung oder Ausfilhrung) die alternative Verwendung
des Geldes studiert werden, was gewahrleistet, dal die auf lange Sicht
beste Ldsung gewdhlt werden kann.

iiboAA chauboAkeAt

Die Abschatzung der Auswirkungen ist normalerweise der konkreteste
Schritt bei der Bewertung. Durch Studien Uber die tatsachl ichen Effekte,
die sich bei einer Ausbauvariante in Form kirzerer Reisezeiten, Zugab-
stande, Stauungen, lImweltstorungen, stadtebauliche Auswirkungen,
Investitionskosten usw. ergeben, sollen sich Politiker und die All-
gemeinheit eine allgemeine Meinung dartiber bilden konnen, welche
Alternative 3Unstig bzw. ungunstig ist. Die Darstellung soll von
Offenheit und Uberschaubarkeit gepragt werden. Dies ist besonders
wichtig in der Auseinandersetzung mit verschiedener Interessengruppen,
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da diese nicht immer das Allgemeinwohl vertreten, sondern haufig
egoistische Ziele verfolgen.

Die Effektendarstellung macht es fur den Entscheidungstrager ferner
moglich, dem die Kosten-Nutzen-Untersuchung als Hilfsmittel und
Entscheiduncf;sgrundlage dienen soll, die folgenden Bewertungsschritte
kritisch auf Grund der einzelnen Effekte zu Uberprifen. Das gilt fur
die KNA sowie fur die NWA in gleich hohem Grade. In mehreren NWA (u.a.
Hamburg und VURM) ist leider keine solche (berschaubare Effektendar-
stellung durchgefiihrt worden, weil man sich zuviel auf das Bewertungs-
verfahren konzentriert hat. Die origindren MeRdaten, d.h. die Effekte
mussen, bevor sie auf irgendeine artifizielle Weise zu Zielerreichungs-
graden, Punkten oder Geld transformiert werden, immer auch unverfélscht
en Politiker dargelegt werden. Es ist besonders wichtig zwischen dem
Mengengerust und dem Wertgeriist zu trennen, so lange keine Uberein-
stimmung in methodischer Hinsicht bei den Kosten-Nutzen-Untersuchungen
erreicht worden ist. Wenn die Politiker, die nicht eingehende Kenntnis
von verschiedenen Kosten-Nutzen-Untersuchungen besitzen, nach und nach
grolReres Verstandnis fur KNA oder NWA erhalten sollen, muf dies durch
das allmahliche Erkennen des Zusammenhangs zwischen einer gewissen Aus-
wirkung und dem Ergebnis der Analyse geschehen. Nur so kann von
Politikern erwartet werden, da sie einer Methode vertrauen, die sie
nicht kontrollieren koénnen.

PAaktlkabiLitat

Praktikabilitat bedeutet vor allem, daf eine Methode einfach anzuwenden
ist und zuverléssige Ergebnisse bei angemessenem Ressourceneinsatz
liefert. Wird die Methode von Analytiker und Politiker als umsténdlich
empfunden, kommt sie sicherlich auch nicht zur Verwendung. Es ist
somit eine Grundbedingung, daR die Methode praktikabel ist. Wie gut
eine Methode auch auf der theoretischen Ebene sei, so verbessert sie
die Entscheidungen doch erst, wenn sie in der Praxis verwendet wird. Es
scheint daher vernunftig, viel Mihe darauf zu verwenden, die Kosten-
Nutzen-Untersuchungen dem Stand der Kenntnis und zu den Anforderungen
der Anwender anzupassen. In dieser Hinsicht richtet sich die Kritik
u.a. an die Okonomen, die die volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-
Analyse (cost-benefit-analysis) aus der volkswirtschaftlichen Wohl-
fahrtstheorie entwickelt haben, aber relativ wenig Zeit dafur verwendet
haben, die Methodik so aufzuarbeiten, damit auch Nicht-Spezialisten sie
richtig anwenden konnen. Aus diesem Grund wird die daraus abgeleitete
KNA von manchen als eine zu theoretische Methode angesehen, die sich
auf einem fir gewohnlichen Entscheidungstréger zu hohem Niveau
befindet. Dies hat dazu gefuhrt, dal sich die NWA-Technik entwickelt
hat, die jedoch viele offensichtliche Mén,gel besitzt. Eine praktikable
Losung mu deshalb die Sachlichkeit der KNA mit der Subjektivitat der
NWA verkniipfen, damit eine Gesamtlosung”erzielt werden kann. Der Aufbau
dieser Losung muB auf einer kritischen Uberprifung verschiedener
Ldsungsvorschldge basieren.

Handlungiép-ielAawn

Im Hinblick auf die h&ufig auftretenden Konflikte in Verbindung mit der
Verkehrs- oder Stadtﬁlanung ist es wichtig, daB die Politiker eine
ausreichende sachliche Grundlage, aber auch gentgend Speiraum haben um
entstehende Gegensatze zu losen. Die Politiker missen somit eine aus-
reichende Freiheit haben das Bewertungsergebnis nach ihren Praferenzen
oder ideologischen Auffassungen Uberprufen zu koénnen.

Trotz schoner Worte ist die praktische Teilnahme der Politiker im
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Planungsprozell meistens nur ein Wunsch, ein Ideal, da nicht der
Wirklichkeit entspricht. Wie kann dann eine echte politische Kon-
trolle im Zusammenhang der Kosten-Nutzen-Untersuchungen erzielt
werden? Nach Meinung des Verfassers missen mehrere, verschiedene

Wege gepruft werden um aus diesem Dilemma herauszukommen. Wir unter-
stellen, daB die fir die Planung notwendige Bewertungen am besten

von unseren ﬂolitischen Représentanten und nicht von Experten oder
Planern durchgefuhrt werden sollen. Andererseits missen wir von den
Politikern verlangen, dal sie ihre politische Verantwortung tragen

und nicht einseitig den Experten die Schuld geben, wenn die Ergebnisse
unbequem werden und da sie den Problemen nicht dadurch entgehen
versuchen, daB sie Entscheidungen in Bewertungsfragen vermeiden. Um
das zu ermdglichen muf die Verkehrsplanung den politischen Realitaten
angepalt werden. Es ist fur Politiker im allgemeinen unmdglich sich

in die Einzelheiten unterschiedlicher Bewertungsverfahren einzu-
arbeiten. Dagegen haben sie gewohnlich gentgend breite Kenntnis und
Fahigkeit, ubergreifende Beurteilungen zu treffen. Die angewandten
Bewertungen sind daher als Entscheidungsvariabein anzusehen, die sich
teilweise in den Hénden der Politiker befinden, aber zum (iberwiegenden
Teil den Planern und den Experten dienen, um ein gewinschtes Er?ebnis
zu erzielen. Dabei ist nicht zu leugnen, daf die Bewertungen selbst-
verstandlich gut begriindet sein mussen und sich auf Fakten und Unter-
suchungen in moglichst hohem Grad stiitzen missen. Das Endergebnis in
Form unterschiedlicher Auswirkungen fur unterschiedliche gesellschaft-
liche Bereiche und verschiedene Mitbirger ist aber das allerwesent-
lichste. Dies ist wichtig hervorzuheben, weil die Studien verschie-
dener Kosten-Nutzen-Untersuchungen deutlich gezeigt haben, daf der
Bewertungsproze vor allem bei NWA dazu neigt, einen so groRen Platz
einzunehmen, daB nicht gentgend Raum bleibt, die kcmknelizn Auswirkungen
verschiedener Alternativen zu diskutieren.

Das Zusammenspiel muf daher so geschehen, daB es zu den Aufgaben der
Planer gehort, das Ergebnis mdglichst anschaulich und biindig in
konkreten Termen darzustellen. Die Aufgabe der Politiker ist es dann,
zu beurteilen, ob das Planungsergebnis akzeptable Effekte ergibt oder
ob z.B. die Verkehrssicherheit zugunsten die Erreichbarkeit vernach-
lassigt wird. Wenn die Politiker diese Beurteilung machen wiirden, kénnen
die Planer wahlweise entweder die Unfallbewertung erhdhen oder die
Zeitbewertung verringern, um das gewinschte Ergebnis zu erzielen. (Es
kann auch sein, daB es z.Z. keine technische Mdglichkeiten gibt, das
gewiinschte Ergebnis zu verwirklichen. In solchen Féllen spielt die
Bewertung jedoch keine Rolle.) Es ist gleichzeitig die Pflicht der
Planer und der Experten, zu beanstanden, ob die neue Bewertung im
Hinblick auf die Ergebnisse verschiedener Untersuchungsverfahren und
Beurteilungen oder, bei Befragungen, hinsichtlich der Praferenzen der
Allgemeinheit als unvertretbar oder inkonsequent anzusehen ist. In
dieser Weise kann ein gegenseitiger Dialog uber die Bewertungen gefiihrt
werden, ohne daB die Politiker dazu gezwungen sind, genau anzugeben,
V\(elghe Kostensédtze bzw. Indikatorgewichte In der Planung anzuwenden
sind.

flixIb-ULctixt

Das Problem der Flexibilitat bezieht sich vor allem auf die NWA, wo
verschiedene Beschrankungen zu dberwinden sind. Um die NWA auf alle
Typen von Projekten anwenden zu konnen, muf eine Korrespondenz zu den
Berechnungen In der KNA gefunden werden. Betrachtet man z.B. die Zeit-
ersparnis in der KNA an, dann ergibt sich folgendes Bild:
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Zeitersparnis/Kfz x Verkehrsleistung x Zeitwert/Zeiteinheit,
was generell bedeutet
Qualitatsveranderung x Ausmall x Gewicht.

Der Qualitatsveranderung entspricht bei der NWA die Veranderung des
Zielerreichungsgrades und das Gewicht entspricht dem Indikatorgewicht.
Ubrig geblieben ist aber das AusmaR, das keine Entsprechung bei der
NWA hat. Dort wird das Ergebnis dafir zu einem Qualitatsindex (Gesamt-
nutzwert) umgerechnet. Dieses Problem wurde u.a. in den Korridor-
untersuchungen erkannt, wo die drei Faktoren Qualitdtsveranderung,
Ausmal und Gewicht getrennt ermittelt wurden. Bei anderen NWA z.B.
Wienerwald SchnellstraRe beziehen sich die Gewichte auf eine Qualitats-
veranderung, aber dieses Gewicht wird spater mit einem Zielerreichungs-
grad, der auch das Ausmal beinhaltet, multipliziert. Es ist leider
allzu typisch fur die NWA, daB sich die Beteiligten nicht (ber der
tatsachlichen Bedeutung der Gewichtung im Klaren sind. Im Beispiel
Hamburg wird das AusmaB bei den Auswirkungen der Fahrgaste Uberhaupt
nicht berucksichtigt, was keinesfalls richtig sein kann, wenn man
verschiedene offentliche Verkehrslinien vergleicht. Sobald eine all-
gemeine (naive) Gewichtung wie in diesen Beispielen verwendet wird,
mul sich diese auf einen Vergleich pro Einwohner, Verkehrsteilnehmer
u. dgl. beziehen. V&& Ausmall i&t nickt aZi in deA Gewichtung inbe-
dfiifaen anzw&eken, weil es zum Gewichtungszeitpunkt ja nicht gekannt
war. Die naive Gewichtung besagt also nur wie wichtig ein Qualitats-
merkmal (z.B. die Larmsituation oder den Zeitaufwand fur Berufsfahrten)
far die Lebenssituation (Lebensqualitat) eines Menschen ist.

Wenn man danach das Ausmall berechnen wvill, d.h. wenn man bericksichtigen
will wieviele Menschen von einer MalRnahme betroffen sind, ist es selten
ausreichend, sich auf die unmittelbaren Umgebung eines Verkehrsweges

zu beschranken. Um zu gewahrleisten, dal die lokale Wirkung einer
MaRnahme weder tber noch unterbewertet wird, ist ein Bezugsnetz und ein
Bezugsraum zu definieren (Abb. 4). Das Bezugsnetz ist aus den StraBen-
teilen zu bilden, fur die auf Grund der MaRnahme Anderungen des.
Betriebszustandes (Auslastungsgrad, Verkehrsgeschwindigkeit, Verkehrs-
sicherheit, Emissionen) zu erwarten sind (Stolz, 1978). Der Bezugsraum
umfat alle Raumglieder, deren Flachen, Nutzungsanspriiche und Nutzungs-
potentiale (z.B. Einwohner, Arbeitsplatze, Erholungssuchende) durch

die Struktur des Bezugsnetzes, die baulichen Gegebenheiten des Projektes
oder die Betriebszustande im Bezugsnetz beeinfluf3t werden. Dieser
.Bezugsraum kann je nach dem Zielindikator unterschiedlich grof3 sein.

Eine solche Gewichtung bedeutet grundsatzlich, dal der Gesamtschaden,
den zwei Einwohner aus ein und derselben Schadenswirkung haben, doppelt
so grof3 ist als derjenige eines einzelnen Einwohners. Der Einwohner wird
damit zum Multiplikator fur den Schaden (Glick und Krasser, 1980). Dies
bringt mit sich, dal eine unbegrenzte Skala geschaffen worden ist,

wobei das Ergebnis in Einwohnerpunkten (Ep) ausgedrickt wird, was ein
flexibles Punktsystem, das fur unterschiedlich groRBe Projekte verwendbar
ist, bedeutet. Wahlen wir als Beispiel 200 Einwohner, die von Larm
durch eine Verkehrsmalinahme entlastet werden. lhre Zielerreichung ver-
groRRert sich von 20 auf 100 Punkte. Hinsichtlich Naturdenkmaler wird
eine ganze Region mit 200 000 Einwohner beeinflul3t, aber die Ziel-
erreichung sinkt nur von 80 auf 79 Punkte. Wird angenommen, dal das
Gewicht far Larm 0,1 ist und far Naturdenkmaéler 0,01 erhalt man folglich:

200 - (100-20) - 0,1
200000 - (79-80) - 0,01

+1600 Ep (Larm) bzw.
-2000 Ep (Naturdenkmaler).
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geplante
MASSNAHME

BEZUGSNETZ

\] bezugsraum

Abb. 4. BezugineXz und Be.zugiA.cum. [Stolz, 197S)

Diese Einwohnerpunkte entsprechen den monetaren GroéRen (Nutzen bzw.
Kosten) in der KNA und konnen generell verwendet werden um grofRe und
kleine Projekte zu vergleichen und um ein Rantabi litetsmal3 (Einwohner-
punkte pro Kosteneinheit) zu berechnen, daf sowohl bei Varianten-
vergleichen (ein Projekt, mehrere Alternative) als auch bei Dringlich-
keitsrechnungen (mehrere Projekte, eine Alternative) verwendet werden
kann. Ein Qualitatsindex fur den gesamten Bezugsraum durch eine nach-
folgende Relativierung zu schaffen, wie dies in den meisten NWA
geschiet, fahrt nur zu unndétige Problemen. Wegen des unterschiedlichen
Charakters der Zielindikatoren ergibt sich fur jeden Indikator ein
eigener Bezugsraum. Zwar kann man sich auf den eigentlichen Bezugsraum
beiderseits der Verkehrswege, der z.B. von der Larmausbreitung abge-
grenzt ist, beschranken, aber man muf sich dann trotzdem die Frage
stellen, wie sinnvoll dieser Index ist, weil ihm keine globale Inter-
pretation gegeben werden kann.

Dynamik

Die Uberpriifung der Ziele und der Zielrichtung der MaRnahmen kann
durch eine sog. Perspektiv- oder Zielrichtungsplanung, die u.a. bei
der StraRenplanung in Schweden erprobt ist, erleichtert werden. Die
Zielrichtungsplanung bedeutet, dafl3, ausgehend von einer Analyse des
Ist-Zustandes und den davon abgeleiteten Problemen, die wesentlichen
Ziele ausgewahlt und formuliert werden. Dadurch wird der Zweck verfolgt,
daR die Zielrichtung in den politischen Versammlungen diskutiert
werden kann, damit eine wahre Lenkung der Tatigkeit in die gewinschte
Richtung mdoglich wird. Die Voraussetzung ist jedoch, daf die Ziele
verstandlich formuliert werden kdnnen und daf ausreichend gute Indika-
toren fur diese Ziele gefunden werden kdnnen, damit die Politiker eine
echte Moglichkeit bekommen, die Bedeutung einer Zielerreichungsalter-
native sich vorzustellen. Wenn dies gelungen ist, koénnen die Politiker
teils angeben, welche von den ausgewahlten Zielen die wichtigsten sind,
teils mitteilen ob das Ergebnis der Planung akzeptabel ist oder ob zu
wenig Gewicht auf irgendein Teilziel gelegt worden ist.

Die Lenkung von vornherein - die Direktive - gibt die Moglichkeit die
vorgenommenen Bewertungen der Bewertungsmethode anzupassen. Die Lenkung
im nachhinein - die Stellungnahme - gibt die Md&glichkeit, wenn sie
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nicht zu spat im Planungsproze3 erfolgt, das pianungsergebnis ent-
sprechend zu korrigieren. Sie stellt daher ein Gegengewicht zu dem
konservativen Effekt, den eine etablierte Bewertungsmethode auf die
Planungstatigkeit hat, dar. Die Md&glichkeit dazu kann durch Ent-
wicklung und Beschreibung mehrerer verschiedener Zielerreichungs-
alternativen verbessert werden, so dal} die Politker die Auswirkungen
unterschiedlicher Bewertungen wahrnehmen kénnen. Die Dynamik der
Planung ist somit wesentlich vergrof3ert und es wurde zusatzlich ein
Konzept fur eine bessere Kooperation zwischen Politikern und Planern
erzielt.

Ein kombiniertes Verfahren - die kunftige Lésung?

Aus dem vorstehenden Abschnitt geht hervor, da viele Anspriiche an
eine leistungsfahige Bewertungsmethode gestellt werden kdnnen. Wie
kénnen nun diese Anforderungen erfallt werden?

Die bisher in der Verkehrsplanung angewandte Kosten-Nutzen-Analyse
hat zwar allmahlich groReres Verstdndnis gewonnen, sie wird aber immer
noch in mancher Hinsicht als zu "theoretisch kompliziert" von den
Entscheidungstragern abgewiesen. Diese vertrauen deshalb in manchen
Fallen, in denen eine systematische Bewertungsmethode als geeignet
scheint, lieber ihrer eigenen Intuition. Als Gegengewicht zur KNA
wurde in den letzen Jahren die Nutzwertanalyse entwickelt. Diese hat
dank ihrer scheinbaren Einfachheit und Begreifbarkeit ein groRes
Verstandnis bei den Politikern und Laien gefunden und ist in der Bundes-
republik Deutschland dominant bei der Bewertung von VerkehrsmafRnahmen
und OPNV-Investitionen in den groReren Stadten. Die NWA ruht jedoch
noch auf einem zerbrechlichen theoretischen Grund, was nicht zuletzt
die Anwendungsbeispiele gezeigt haben.

Das Ergebnis einer Nutzwertanalyse ist zu stark von dem jeweiligen
Analytiker abhangig. GroéRere Anstrengungen missen deshalb darauf ver-
wendet werden, dal die NWA eine bessere allgemeine Gultigkeit bekommt.
Gleichzeitig ist aber die nutzwertanalytische Methodik ein interessanter
Weg, um die vielen offenbar subjektiven Ziige, die die moderne gesell-
schaftliche Planung kennzeichnet, zu bericksichtigen.

Die Losung muB daher, wie u.a. Eekhoff (1973), Fischer (1976), Leu (1979)
und Heimerl (1980) zum Ausdruck gebracht haben, bei den Methoden gesucht
werden, die diese beiden Aspekte kombinieren. Die Sachlichkeit der KNA
kann auf diese Weise mit der Subjektivitat der NWA verknUpft werden

und damit eine Gesamtlésung gefunden werden. Die Einbeziehung subjek-
tiver Momente verbessert die Mdoglichkeiten, dal Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen auf neue Bereiche der gesellschaftlichen Planung z.B. auf die
Regional- oder Stadtentwicklungsplanung ausgedehnt werden. Normalerweise
ist die KNA far die Entscheidungsfindung von Ubergreifendem Charakter,
z.B. bei der Dringlichkeitsrechnungen der Stralenplanung besser geeignet,
aber die NWA mag jedoch bei der Wahl zwischen wenigen Alternativen in
der stadtischen Planung dank ihren padagogischen Vorteilen, vorzuziehen
sein. Es ist jedoch wichtig eine Synthese zu suchen, die die beiden
Methoden gegenseitig erganzen, ©6konomische Beurteilungen, Untersuchungen
der Zahlungsbereitschaft und Ergebnisse von Verkehrsuntersuchungen sind
als Hilfsmittel anzusehen, die Bewertung von Effekten bei der NWA zu
"objektivieren”™. Wenn es um die subjektiven Bewertungen geht, mul die
KNA andererseits Punktebewertungen nach der nutzwertanalytischen
Methodik zu Hilfe nehmen.

Der Nutzen einer solchen "KompromiB3losung" wirde darin bestehen, die
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Auseinandersetzung zwischen Kosten-Nutzen-Analytikern und Nutzwert-
analytikern zu mildern, damit alle gemeinsam an dem Ziel arbeiten
konnten, die Darstellung der Nutzen und Kosten bei verkehrsplane-
rischen Entscheidungen zu verbessern. Die Wahl zwischen monetéren
Bewertungen oder Punktebewertungen sollte von gegenwdértigem Stand der
Forschung abhdngig gemacht werden. Die Okonomen sollten dabei, wie
bisher, danach streben, einer immer gréReren Anteil in Geld bewertbar
zu machen. Solange dies fur gewisse Effekte nicht moglich ist, muf es
aber zuléssig sein, eine Punktebewertung durchzufiihren. Wenn diese
Punktebewertungen auch auf die in der KNA enthaltenen Effekte
erweitert wird, kann zuséatzlich eine Basis geschaffen werden, um die
Bewertungen in der KNA zu Uberprifen. Es ist zu hoffen, daR auf dieser
Weise eine fruchtbare Zusammenarbeit zwischen den Okonomen, die in
der Regel die KNA vorziehen und den Technikern, die die NWA bevorzugen,
erzielt werden.

Unabhéngig von der Bewertungsmethode kann der Entscheidungsproze

grob in die Phasen Problemanalyse éMéngeIanalyse, Zielformulierung),
MaRnahmenuntersuchung(Abschatzung der Auswirkungen und Bewertung) und
Entscheidung gegliedert werden. Die verschiedenen Typen von Kosten-
Nutzen-Untersuchungen unterscheiden sich nur in der Bewertungsphase
voneinander. Ein Verfahren, dal die Vorteile beider Methoden nutzt, ist
denn gekennzeichnet durch:

- eine systematische Ableitung aller Wirkungsbereiche mit Hilfe einer
hierarkischen Zielstruktur

- eine allseitige Beschreibung der Auswirkungen aller Alternativen
einschlief3lich der Verteilungsaspekte in monetéren, quantitativen
oder qualitativen Grofen

- Beurteilung aller in Geld bewertbaren Effekten mit Hilfe der KNA

- Einbeziehung-aller nicht-monetér bewertbarer Effekte in die Ent-
scheidung mit Hilfe der NWA

- Offenlegung der Bewertungsansétze, die fur die Verknipfung monetérer
und nicht monetérer Auswirkungen verwendet worden sind

- Zusammenfassung des Endergebnisses der Kosten-Nutzen-Untersuchung
je nach Entscheidungssituation in Form einer KNA oder NWA/KWA.

Der Erstellung eines Zielt,ijitemt, und daraus agbeleitet der Zielindika-
toren kommt unabhéngig von der Untersuchungsmethode grofle Bedeutung zu.
Das Leitbild bzw. entsprechende Oberziele sind politisch vorzugeben.
Aus diesen Oberzielen sind jedoch allgemeingiltige aber konkretere
Ziele festzulegen, die fur die Entwicklung von standardisierten
Planungsverfahren fur verschiedenen Aufgaben zu Grunde liegen kénnen.
Noch sind z.B. die Ziele der Verkehrsplanung auf verschiedenen Ebenen
nicht vollstandig festgelegt. Hierzu sind zwar prinzipiell nur die
politischen Entscheidungstrédger legitimiert; fur die Erstellung des
gleé_aillierten Zielkatalogs mussen sich diese aber der Hilfe des Planers
edienen.

Die RewetvémgipkcLie ist der Schritt in Kosten-Nutzen-Untersuchungen der
am problematischsten ist und bei dem die Meinungen am meisten
divergieren und Gegensétze zu Tage kommen. Eine vollstandige Akzeptanz
der subjektiven Bewertungen wie sie in der NWA gegeben ist, ist aus
demokratischer Sicht unakzeptabel. Dies wirde die Tir fur unkontrollier-
te Manipulationen 6ffnen. Dagegen muR das subjektive Moment der NWA
genutzt werden, um die KNA, wenn keine anderen Mdglichkeiten vorhanden
sind, zu erganzen. Aulerdem kann damit die Glaubwurdigkeit der
unsicheren Schattenbewertungen in der KNA Uberprift werden. Die SchluR3-
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folgerung dieser Diskussion besteht darin, daf sowohl monetéare
Bewertungen a la KNA als auch Gewichtungen 4 la NWA Schwéchen aus-
weisen, Das Wichtigste ist dabei, daB wenn verschiedene Effekte
gemaB dem NWA-Verfahren gegeneinander zu gewichten sind, dies bewuf3t
geschehen soll, durch die sog. komplexe Gewichtung, und nicht durch
die sog. naive Gewichtung (nur Effektname), hur dann kann der
Gewichtung eine allgemeine Interpretation gegeben werden und auch
bei kunftigen Bewertungen ausgenutzt werden.

Methodisch gesehen besteht die gréRte Schwierigkeit bei der Bewertung
in der "Monetarisierung" der nicht-monetdren Auswirkungen. Ein
geeignetes Mittel zur Schaffung eines flexiblen Systems, bei dem
gewisse Teilaspekte qualitativ in Punkten und andere direkt in Geld
ermittelt werden, ist die sog. KopplungsgroRe, die in der Korridor-
untersuchungen verwendet wurde. Diese KopplungsgréRen, d.h. Effekte
die sowohl monetar als auch in Punkten bewertet werden konnen, sind
fur die Ubersetzung von "Punkteeinheiten" in der N\WA zu "Geldeinheiten"
in der KNA oder umgekehrt geeignet. In der Korridoruntersuchungen
wurde die Luftverunreinigung als Kopplungsgrof3e herangezogen; in einer
spateren Untersuchung wurde auch Larm verwendet. Diese Vorgehensweise
sollte durch zusatzliche Punktebewertungen von mehreren Faktoren aus
dem ©6konomischen Teil des Kalklls (Zeitersparnisse, Verkehrsunfalle)
noch weiter ausgedehnt werden. Damit kann das Dilemma vermieden werden,
daR das Gesamtergebnis von einem einzigen Kopplungsfaktor abhangig ist.
Andererseits ist es naturlich, dal die Kopplungsfaktoren ziemlich
unterschiedlich ausfallen kdnnen. Das Untersuchungsteam soll dann die
Bewertungen Uberprifen und danach zweckmaRigerweise diese so verandern,
dal alle Kopplungsfaktoren gleich werden.

Ein Verfahren, das auf diesem Gedankengang aufgebaut ist - es kann
"Volkswirtschaftliche Kombi-Analyse" genannt werden - ist in Abb. 5
veranschaulicht. Die Bewertung wird dabei in vier Schritten durchge-
fahrt:

- Die Bewertung erfolgt zunachst so, wie es am logischsten scheint. Bei
der Verkehrsplanung bedeutet dies, dall vor allem verkehrliche Aus-
wirkungen, Investitions- und Betriebskosten in Geld bewertet werden,
wahrend raumliche Auswirkungen und besonders die Umwelteffekte in
Punkten zu bewerten sind.

- Eine weitere Bewertung wird fur die nach beiden Verfahren bewertbaren
Effekte durchgefuhrt. Monetar wie nutzwertanalytisch sind bisher Larm
und Luftverunreinigung bewertet worden, aber es durfte schon jetzt
moglich sein auch Zeit, Unfalle und Bequemlichkeit in zweifacher Weise
zu bewerten.

- Kopplungsfaktoren zwischen Punkt- und Geldwerten werden fur die Kopp-
lungsgroRen bei dem letzen Schritt ermittelt. Diese werden dabei
nicht miteinander Ubereinstimmen. Aus diesem Grunde werden die Geld-
bzw. Punktebewertungen nach einer Diskussion verandert, damit ein
gleicher Kopplungsfaktor fur alle Kopplungsgrof3en entsteht. Die Spann-
weite zwischen den Kopplungsfaktoren wird far Sensivitatsanalysen
verwendet.

- Das Gesamtergebnis wird durch Zusammenfassung der monetdren und nicht-
monetaren Teile der Analyse berechnet und entweder in Geld- oder in
Punktwerten vorgelegt.
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UBERGEORDNETES ZI ELSYSTEM
4

Relevante Teil ziele

Zielindikateren
4

Darstellung der Effekte

Alternativen quantitativ / qualitativ
Eiﬁg;;n— Bewertung der Effekte Bewer -
terlagen monetar / nicht-monetar (1.Schritt) :g?a;;;;
(Goldwort) /zweiseitig fewertet/ (2.Schritt) (Punkte)

Uberprifung der originaren
Bewertungen
/ Kopplungsqgrofien /  (3.Schritt)
4

Zusammenfassung der monetdren und
nicht-monetaren Teile abhangig vom
Wunsch der Darstellungsform

KNFIL -/ NWAZKWA(4. Schritt)

Abb. 5. VozkSM-OvtScha*tLiche. Kombi-Analyie. - Kombination von KNA und
NWA.

Die KNA und die NWA werden hierbei als zwei verschiedene Darstellungs-
formen ein und derselben Methode angesehen. Ob das Ergebnis als KNA
oder NWA dargestellt worden ist, bleibt deshalb eigentlich egal. Mit
Hilfe der KopplungsgréRen kann das Ergebnis immer von der einen in die
andere Methode umgerechnet werden. Die KNA muB wohl noch als die nahe-
liegendere angesehen werden, aber das Ausmafll der im ersten Schritt
monetér bzw. nicht-monetdr bewertbaren Effekte ist am besten geeignet,
uber die Darstellungsform zu entscheiden. Dies bedeutet, daf die KNA
die beste Form bei der ibergreifenden Verkehrsplanung ist, wahrend die
NWA aber fiir raumordnerische oder stédtebauliche Projekte geeignet ist.

Unm eine optimale Haushaltung mit gegebenen Investitionsmitteln so weit
wie moglich zu gewéhrleisten, soll der NWA ferner die Form einer
Kosten-Wirksamkeits-Analyse gegeben werden, d.h. daR die Nutzen und die
Kosten voneinander getrennt ermittelt werden. Das erleichtert eine
grundsatzlich richtige Reihenfolge zwischen den Projekten und eine
Beriicksichtigung der Alternativnutzung der Investitionsmittel. Es mufR
auch erwdhnt werden, daB die Kosten-Nutzen-Untersuchungen nur ein
Hilfsmittel fir die Entscheidungen darstellen. Pie endgiltige Ent-
i>ckeJ.du.ng muB duxeh eene o”ene VI&kuiAlon iiben. dex Winichbcxkelt dex
konkreten Auavixkungen vexiehledenex Alternativen getragen werden.

Bei der Bewertung bestehen noch viele Licken, die durch Forschungsarbeit
gedeckt werden mussen. Expertenbefragungen missen mit Interviews und
Untersuchungen, die die Pré&ferenzen der Allgemeinheit hinsichtlich
verschiedener Verkehrs- und Ilmweltaspekte ausfindig zu machen versuchen,
ergénzt werden. Neben Untersuchungen der allgemeinen Einstellung kann
dies durch Studien des Verkehrsverhaltens, des Umzugsverhaltens, der
Grundstiickpreise u.a. erfolgen. AuBerdem kann versucht werden, durch
direkte Fragen die Zahlungsbereitschaft fir Gemitlichkeit, Bequemlich-
keit, eine bessere Umwelt usw. aufzuklaren. Alle Methoden miissen voll
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ausgeschopft werden, damit eine maoglichst gute Grundlage far die
Bewertungen erzielt werden wird.

Nutzen-Kosten-Untersuchungen werden in Schweden systematisch nur bei
der StralRenplanung verwendet. Es ist aus diesem griinde eine wichtige
Forschungsaufgabe, die Voraussetzungen fuar die Anwendung entsprechender
Methoden generell auch in der OPNV-Planung und in der Guterverkehrs-
Planung sowie flur Wasser-, Eisenbahn- und Luftfahrtsinvestitionen zu
studieren. Im groBen und ganzen sind wohl diese Voraussetzungen schon
heute vorhanden. Was fehlt, das sind vermutlich vor allem verbesserte
Verkehrsprognosmethoden und ergadnzende Studien Uber den Zusammen-
hangen zwischen den Investitionen in diesen Sektoren und deren Aus-
wirkungen.

Die Hoffnung des Autors, da in der Bundesrepublik Deutschland generell
angewandte Bewertungsmethoden nicht nur in der Verkehrsplanung sondern
auch in der Stadtplanung zu finden seien, ist nicht bestatigt worden.
Dagegen gibt es dazu theoretische Literatur. Die Entwicklung
systematischer Bewertungsmethoden auf diesem Bereich muf damit anfangen,
ein vielseitiges Zielsystem zu erstellen, damit die wesentlichsten
Auswirkungen erfal3t werden kdnnen. Danach muB angestrebt werden, ein
Beschreibungssystem zunachst fur die wichtigsten Effekte, aber
allmahlich far alle zu betrachtenden Auswirkungen aufzustellen. Die
Gewichtung kann hier selten mit Hilfe verfeinerter 6konomischer
Analysemethoden folgen. Dafir muB man sich mit einfacheren Beurteilungen,
Expertenbefragungen und Praferenzuntersuchungen begniigen. Durch die
Ergdnzung der KNA mit der NWA, wie oben beschrieben, dirften sich die
Voraussetzungen fur die Verwendung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen
auch in der Stadt- und Regionalplanung jedoch wesentlich erhéhen.
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