View metadata, citation and similar papers at core.ac.uk brought to you by fCORE

provided by Online Research Database In Technology

Technical University of Denmark DTU
>

CykelPuljePrioriterings-metoden (CPP-metoden)

Barfod, Michael Bruhn; Salling, Kim Bang

Published in:
Trafik og Veje

Publication date:
2010

Document Version
Ogsa kaldet Forlagets PDF

Link back to DTU Orbit

Citation (APA):
Barfod, M. B., & Salling, K. B. (2010). CykelPuljePrioriterings-metoden (CPP-metoden). Trafik og Veje, (1), 14-
16.

DTU Library
Technical Information Center of Denmark

General rights
Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors and/or other copyright owners
and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the legal requirements associated with these rights.

e Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study or research.
e You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain
e You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal

If you believe that this document breaches copyright please contact us providing details, and we will remove access to the work immediately
and investigate your claim.


https://core.ac.uk/display/13777417?utm_source=pdf&utm_medium=banner&utm_campaign=pdf-decoration-v1
http://orbit.dtu.dk/da/publications/cykelpuljeprioriteringsmetoden-cppmetoden(e5e1472a-b36a-4fbe-800a-2f42545d3e03).html

* CYKELTRAFIK

T

CykelPuliePrioriterings-metoden

(CPP-metoden)

Denne artikel beskriver de principper og metoder, som blev benyttet | arbejdet med udmgntningen af pulje
til mere cykeltrafik, der er en del af aftalen om en gren transportpolitik af 29. januar 2009, og hvor der |
alt blev afsat 150 millioner kroner til cykelprojekter i 2009 og 2010. Naermere betegnet omhandler artiklen
selve prioriteringen af cykelprojekter, samt hvilke erfaringer der er blevet gjort med henblik pa fremtidige
forbedringer af prioriteringsmetoden.

?: Ph.d. Studerende Michael Bruhn
4/} Barfod, DTU Transport
" mbb@transport.dtu.dk

Adjunkt Kim Bang Salling,
DTU Transport
kbs@transport.dtu.dk

Statens overordnede formal med den af-
satte cykelpulje er, at der sker en forbedring
Jor cyklister, si cyklen bliver en mere attraktiv
transportform. Der er dermed et enske om at
flytte trafikanter fra biltrafik, men ogsé fra
kollektivtrafik og over pé cyklen. Derudover
leegges der i hoj grad vagt p, at det skal vare
lettere at kombinere forskellige transportfor-
mer med at cykle. Cykelpuljen er dben for
projekter af vidt forskellig karakter, og alle
kan i princippet ansege om tilskud fra pul-
jen, eneste forudsetning er, at projekterne
skal bidrage til at opfylde den overordnede
mélsztning, som angivet ovenfor. Der vil i
gjeblikket veere mulighed for ansegning af
projektmidler hvert ar indtil 2012.

Ved den forste cykelpuljeansegning
(2009) indkom i alt 133 ansggninger til cy-
kelpuljen, som fordelte sig pd henholdsvis
kommuner, regioner, forskningsinstitutio-
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ner, virksomheder og organisationer. Pro-
jekterne udgjorde tilsammen en projektsum
pa ca. 1 milliard kroner, hvilket svarer til en
tilskudssum pa ca. 450 millioner kroner. Der
var altsd behov for at vurdere, hvilke projek-
ter der bedst ville medvirke til at fremme det
overordnede formél med cykelpuljen, da det
ikke var muligt at give tilskud til alle 133
projekter. Indledningsvis blev det derfor
besluttet, at projekterne skulle opstilles i en
prioriteret rekkefolge for malopfyldelsen.

Den tekniske prioriteringsopgave bestod
dermed i at udforme og anvende en rekke
principper og metoder, som var i stand til
at hdndtere dette store antal projekter pa en
hensigtsmessig og optimal made, saledes at
puljens samlede midler kunne blive alloke-
ret til de projekter og initiativer, der bedst
muligt leder til opfyldelse af det overord-
nede formal.

Projektansegninger

Forud for prioriteringen af projekterne blev
de indkomne 133 ansegninger opdelt i 3
hovedpuljer efter, hvilken type de i hoved-
trek kunne karakteriseres som. De 3 ho-
vedpuljer er: Innovations-, sikkerheds- samt
cykelbyprojekter, hvilket kan ses i figur 1,
hvor hovedpuljerne er yderligere opdelt i 9
underpuljer.

Inden for hver af de 3 hovedpuljer blev
der defineret i alt 9 forskellige projektan-
sogningstyper (underpuljer), som indeholdt
videns/forskningsprojekter, plan og koncept
projekter samt kampagneprojekter (innova-
tionspuljen), skolevejsprojekter, cykelstipro-
jekter samt turismeprojekter (sikkerhedspul-
jen) og cykelbyprojekter, pendlingsprojekter
samt parkeringsprojekter (cykelbypuljen),
hvilket ogsd kan ses pa figur 1. Prioriterings-

opgaven bestod herefter i at fremstille prio-
riterede lister for hver af de 9 projekttyper
og herefter en tvergiende prioriteret liste
for hovedpuljerne. De endelige prioriterede
lister (en for hver af de tre hovedpuljer) in-
deholdt derved de projekter, som fandtes
berettigede til tilskud fra cykelpuljen, sam-
tidig med at alle projekterne tilsammen ud-
tomte investeringsrammen med en samlet
set “bedst mulig milopfyldelse”.

For at hindtere denne prioriterings-
opgave var det ngdvendigt at udvikle en
metode, som dels skulle sgrge for, at pro-
jekterne blev vurderet hensigtsmessigt med
hensyn til deres forskellige strategiske effek-
ter, og dels skulle sgrge for, at vurderingerne
kunne foretages inden for en meget kort
tidsperiode. Til dette formal blev CPP-me-
toden (CykelPuljePrioriterings-metoden)
udviklet ved DTU Transport.

CPP-metoden

Det er et grundleggende synspunkt inden
for vurdering af trafikprojekter, at der bor
foretages en samfundspkonomisk vurdering
af projekterne for at bestemme, om de er
gkonomisk rentable eller ej. Dette forgir
normalt i Danmark vha. af Transportmi-
nisteriets manual for samfundsekonomisk
analyse fra 2003 samt den nyeste udgave
af dertilhgrende trafikokonomiske en-
hedspriser (Nogletalskataloget). P4 nuve-
rende tidspunke forefindes der imidlertid
ikke tilstreekkeligt grundlag for at foretage
samfundsekonomiske vurderinger af cy-
kelprojekter, og desuden var de indkomne
projektansogninger ofte udformet pa en
maéde, hvorpa det ikke var muligt at fore-
tage egentlige effektberegninger. I denne
erkendelse af, at cykelprioriteringsopgaven



gik ud over en ren samfundsekonomisk be-
regning, og da begrensninger (tidsmessige
sdvel som gkonomiske) gjorde, at det ikke
var muligt at fremstille et grundlag for dette,
blev det besluttet at anvende en metodetil-
gang, som er baseret pd andre principper
for verdimaling end traditionel cost-benefit
analyse (CBA) — en sakaldt multi-kriterie
analyse (MCA). CPP-metoden blev saledes
i bund og grund baseret pd en kvalitativ
miling frem for kvantitativ maling, dog in-
deholdende det perspektiv, at metoden pa
sigt kunne baseres pd en kombineret brug af
de to analyseformer — samfundsgkonomisk
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Figur 1. Hovedpuljer og projekttyper behandlet vha. CPP-metoden.
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analyse (CBA) og multi-kriterie analyse.
For at gore processen med at vurdere det
store antal projekter si hindterbar som mu-
ligt, blev CPP-metoden baseret pa en teknik
med at foretage parvise sammenligninger
imellem projekterne. I mere tekniske termer
blev REMBRANDT-teknikken (Ratio Esti-
mation in Magnitudes or deci-Bells to Rate
Alternatives which are Non-Dominated)
benyttet, som er en teoretisk velfunderet
teknik, der vha. parvise sammenligninger
imellem projekter formdr at strukturere
beslutningsprocessen og finde frem til den
bedste losning ud fra en rekke opstillede
vurderingskriterier. Dette betyder, at det var
nedvendigt at bestemme, hvilke effekter (i
denne sammenhang benevnt kriterier) der
karakteriserede de forskellige projekttyper
for herved at kunne bestemme, hvor godt de
enkelte projekter medvirkede til at fremme
cykelpuljens overordnede formil. Dette
kunne eksempelvis vere et kriterium, der
angav en projektansegnings fordel i oplevet
trafiksikkerhed over for en anden projekt-

anspgning, osv. Hver af de 9 projekttyper
er saledes baseret pa et set af kriterier, hvor
hvert kriterium maler en effektendring,
som er relevant for den pageldende projekt-
type. Det blev indledende besluttet, at hver
enkelt projekttype maksimalt skulle baseres
pa et szt af 4 kriterier, da det vurderes at
et storre antal ikke ville bidrage vesentligt,
men derimod ggre processen mere langsom-
melig og ugennemsigtig.

Selve proceduren med at fortage parvise
sammenligninger foregir ved, at man tager
projekterne to og to og sammenligner dem
med hinanden under hvert kriterium. Pre-
ferencestyrken for det ene projekt over for
det andet vurderes derefter ud fra en verbal
skala, se tabel 1. Safremt der ikke er forskel
pa de to sammenlignede projekter under det
pageldende kriterium, tildeles samme pre-
ferencestyrke. Hvis der derimod er forskel
pa de to projekter, benyttes en af de gvrige
preferencestyrker giende fra svag forskel
til meget sterk forskel. De numeriske ver-
dier, som er angivet i yderste hgjre kolonne

det pagzldende kriterium,

behandles verdierne efter
REMBRANDT-teknikkens teoretiske prin-
cipper, hvormed der fremkommer relative
vardier, som beskriver, hvor gode projek-
terne er i forhold til hinanden. Dette gen-
tages for hvert enkelt kriterium, og til sidst
sammenlignes kriterierne ogsa parvist for at
bestemme, hvor vigtige de enkelte kriterier
er over for hinanden. Ved hjelp af en addi-
tiv model er det derefter muligt at udregne
en samlet vaerdi for hvert projeke, der er vur-
deret, og dermed opstille en prioriteret liste
for projekterne.

Vurderingskriterierne blev udviklet vha.
en rekke brainstorm-sessioner, hvor et eks-
pertpanel fandt frem til forskellige aspekeer,
som ville vere relevante at medtage i vur-
deringsgrundlaget for prioriteringsopgaven.
Resultaterne fra brainstorm-sessionen blev
bearbejdet ved brug af et sakaldt mind-map,
se figur 2, der strukturerer resultaterne i for-
hold til idétyper. Disse idétyper blev heref-
ter blevet katalogiseret under en rekke ho-
vedkriterier, som har en tvaergiende relevans
for alle ni projekt typer. Kriterierne, som er
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angivet med lysebld i figur 2, blev udvalgt
til videre bearbejdelse til brug for de enkelte
projekttyper. Hver enkelt projeketype har
sdledes tilknyttet kriterier, som blev define-
ret specifike til denne. Nogle eksempler pa
udvalgte kriterier til brug i den videre prio-
riteringsopgave kunne vere: sammenhang i
transportnettet, oplevet sikkerbed, prioritet ift.
andre transportformer, indflydelse pda trans-
portmiddelvalg, reduktion af trangsel, m.v.
Til at foretage selve projekevurderingerne
blev der nedsat en sakaldt preferencegruppe,
hvis opgave det var at foretage samtlige ned-
vendige parvise sammenligninger og dermed
opstille de samlende tre prioriterede lister.
Indledningsvis blev det besluttet at foretage
underopdelinger inden for hver projekttype,
sdledes at der etableredes undergrupper som
maksimalt indeholdt seks projekter. Indde-
lingen af disse undergrupper blev foretaget
efter projektomkostning, si projekter af
omtrentlig samme omkostning blev place-
ret i samme gruppe. Denne underopdeling
betad, at det pd det indledende niveau med
parvise sammenligninger i undergruppen
ikke var ngdvendigt at sammenligne pro-
jekterne efter omkostning, hvilket naturligt
var med til at reducere det samlede antal af
parvise sammenligninger. Omkostningspa-
rameteren blev senere indfert, nir projekter
af forskellig storrelse skulle sammenlignes.
Projektprioriteringen foregik séledes
ved, at der for hver projekttype blev foreta-
get parvise sammenligninger af projekterne
i gruppen under hvert kriterium. Dette vil
sige, at projekterne i gruppen blev sammen-
lignet med hinanden et antal gange, som
svarede til antallet af kriterier for projektty-
pen. Resultatet af sammenligningerne blev
en relativ vurdering af projekterne indbyr-
des i puljen med relation til de overliggende
kriterier. Efterfolgende blev den relative be-
tydning af hvert kriterium bestemt — ogsa
dette vha. parvise sammenligninger — hvor-
efter det var muligt at opstille en priorite-
ret liste for projeketypen (dvs. i alt 9 lister).
Derefter var det s& muligt at foretage en
tvergiende vurdering inden for hver hoved-
pulje ved hjelp af 4 overordnede kriterier,
som var formuleret for at gore det muligt
at sammenligne underpuljerne pé tvers af

hinanden i en hovedpulje. Resultatet var
dermed en prioriteret liste for hver af de 3
hovedpuljer.

De overordnede kriterier, som blev be-
nyttet til den tvergiende vurdering inden
for hovedpuljerne, og som var med til at
sikre, at de prioriterede projekter bidrog
mest muligt til cykelpuljens overordnede
formal, er opstillet nedenfor:

e Transportmiddelvalg, transportarbejde og
dets indflydelse pd fremkommelighed

e Sikkerhed samt oplevet sikkerhed som
folge af projektets gennemforelse

¢ Den generelle anvendelighed af projektet
i form af gennemslagskraft

e Ombkostning i absolutte verdier, dvs. den
samlede totale omkostning af projektet.

Samlet set blev der ud fra CPP-metoden
opndet en prioritering af cykelpuljens pro-
jekter, hvor de strategiske effekter af projek-
terne var medtaget i vurderingen. Med hen-
syn til opstilling af en prioriteringsliste for
hver projekttype sikrede fremgangsmaden,
at antallet af parvise sammenligninger blev
handterbart. Samtidig sikrede fremgangs-
maden, at der pa indledende niveau kun
blev foretaget parvise sammenligninger af
projekter, der ikke skalamessigt afveg meget
fra hinanden (omkostningsmassigt). Det
var nedvendigt at foretage de foregiende
struktureringer af henholdsvis projekttyper
og kriterier, eftersom antallet af parvise sam-
menligninger ellers ville vare vokset til en
uhdndterbar storrelse (estimeret til omkring
600.000 parvise sammenligninger uden en

fininddeling).

Dokumentation af beslutningsprocessen
For at gore processen mere gennemskuelig
for udenforstdende og for pa et senere tids-
punket at kunne retferdiggore de enkelte
parvise sammenligninger blev metodens
dokumentationsside udfert ved, at samtlige
de foretagne parvise sammenligninger blev
beskrevet i en sdkaldt vurderingsprotokol.
Det er sdledes muligt at sld op i denne vur-
deringsprotokol og finde beskrivelser og ar-
gumenter for, hvorfor en specifik sammen-
ligning faldt ud som den gjorde.

I det nerverende arbejde med cykelpul-

jen blev der nedsat den foromtalte prefe-
rencegruppe, som fortog de konkrete vur-
deringer (parvise sammenligninger). Denne
preferencegruppe bidrog udover de prakti-
ske parvise sammenligninger ogsé til udvik-
lingen af kriterier for projekttyperne samt
de overordnede tvergiende kriterier.

Fremgangsmiden ved CPP-metoden
sikrer ikke nedvendigvis, at alle projekety-
per bliver tilgodeset, eller at projekter med
forskellig projektstorrelse (udgift) bliver
prioriteret. Dette athenger af de konkrete
vurderinger og afvejninger, som praference-
gruppen foretager. Der blev i denne forbin-
delse foretaget ca. 7-800 parvise sammenlig-
ninger af preferencegruppen for at kunne
ferdiggere den endelige prioriterede liste
af projekter, hvilket ma anses for at vare et
stort, men stadig hindterbart antal. Havde
man ikke benyttet sig af den beskrevne un-
deropdeling, ville antallet veret langt storre,
og man ville som deltager have haft let ved
at miste overblikket over processen.

Perspektiv
En samfundsekonomisk tilgangsvinkel vil
i hej grad vere i stand til at forbedre be-
slutningsgrundlaget for den her beskrevne
prioriteringsopgave, da resultatet dermed i
mindre grad vil vere baseret pa subjektive
holdninger og i hgjere grad pé et almen-
gyldigt grundlag. Der var dog, som tidli-
gere nevnt, ikke mulighed for et foretage
en sidan analyse inden for cykelpuljen, da
sddanne retningslinjer ikke eksisterer, sam-
tidigt med at projekeprioriteringen, som in-
deholdt 133 projekter, skulle udferes inden
for en meget kort tidsramme. Indtil et sam-
fundsekonomisk grundlag etableres, anses
den beskrevne fremgangsmdde saledes for
at vere serdeles anvendelig, samtidigt med
at den rummer den kvalitet, at alle projekt-
typer vil blive vurderet pa lige vilkér, uan-
set anspgningens storrelse, projektindhold
samt projekttype. Dette vil alt andet lige
vere onskeligt med den brede intention, der
udtrykkes for cykelpuljen, nemlig hovedfor-
mélet med ar gore cyklen til en mere attraktiv
transportform.

||

Preeferencestyrke Forklaring Numeriske vaerdier
Samme Ingen af de to alternativer er at foretraekke frem for det andet 0

Svag Det ene alternativ foretraekkes svagt frem for det andet 2

Tydelig Det ene alternativ foretraekkes tydeligt frem for det andet 4

Steerk Det ene alternativ foretraekkes steerkt frem for det andet 6

Meget steerk Det ene alternativ foretreekkes meget steerkt frem for det andet 8
Kompromis Kan benyttes til graduering mellem vurderinger 1,3,5,7

Tabel 1 REMBRANDT skalaen.
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