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0. AUFBAU DER UNTERSUCHUNG 

01. Auftrag 

Der Schweizerische Bundesrat hat im Jahr 1972 die 
Kommission für die Schweizerische Gesamtverkehrskon-
zeption (GVK-CH) beauftragt, Varianten für die Ent-
wicklung des Verkehrssystems aufzuzeigen. Für den 
Vergleich und die Auswahl der günstigsten Variante 
ist ein Evaluationsrahmen erforderlich, der nicht nur 
einzelne Nutzen- und Kostengesichtspunkte, sondern 
nebeneinander und gleichzeitig möglichst viele wich-
tige Beurteilungsaspekte berücksichtigt. Der Stab 
GVK-CH hat deshalb ein Ziel- und Messystem entwickelt, 
das diesen Rahmen für die Bewertung der verschiedenen 
Verkehrsvarianten bieten soll.l) Im Juli 1976 gab 
der Stab an BNM Planconsult den Auftrag weiter, die-
ses Zielsystem bis auf das Niveau der Messkriterien 
(Zielindikatoren) zu überprüfen und weiterzuentwickeln. 

02. Vorgehensweise 

Dies liess sich nicht in einem Schritt für die gesamte 
Zielhierarchie durchführen. Deshalb wurde die Unter-
suchung in folgende Arbeitsphasen gegliedert: 

1. Ueberarbeitung der Ebenen I bis III des Zielsystems 

2. Ueberarbeitung der tieferen Ebenen 

3. Ueberprüfung der Indikatoren und Entwicklung von 
Nutzenfunktionen 

Bei den Phasen 1, 2 und 3 handelte es sich dabei nicht 
um das gleiche Zielsystem. Im ersten Schritt wurden 
nämlich die obersten drei Ebenen des ursprünglichen 
Systems analysiert und im Hinblick auf ihre inhalt-
liche Struktur und Konsistenz umformuliert. Dadurch 
wurde der Grundaufbau so verändert, dass eine Diskus-
sion der tieferen Zielebenen in ihrer ursprünglichen 
Fassung nicht sinnvoll gewesen wäre. Der zweite Ar-
beitsschritt betraf deshalb das vom Stab GVK nach Ab-
schluss der ersten Phase neu strukturierte und ergänzte 

1) Eidg. Kommission für die schweizerische Gesamtverkehrs-
konzeption GVK-CH, Ziel- und Messystem, Arbeitsunterlage 
Nr. 16, 1974; und: Zielpräferenzen GVK-CH, Arbeitsunter-
lage Nr. 17, Februar 1975 
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Zielsystem. Die dritte Phase bezieht sich auf den 
Satz von Indikatoren, der nach der Ueberarbeitung der 
tieferen Zielebenen vorgelegt wurde. 

Bei diesem Vorgehen werden Mängel des Zielsystems 
seinem hierarchischen Aufbau entsprechend untersucht 
und beseitigt. Dabei kann es vorkommen, dass methodi-
sche Anforderungen, die auf einer höheren Ebene ge-
stellt werden, in konkreteren Stufen fallen gelassen 
werden (müssen). Die obersten Niveaus wurden bereits 
in einem Zwischenbericht^) diskutiert und werden des-
halb hier kürzer abgehandelt. Die tieferen Ebenen wer-
den hier erstmals schriftlich beurteilt. 

03. Analysekriterien 

Die Untersuchung hatte das vorrangige Ziel, ein nutz-
wertanalytisch geeignetes Messinstrument für den Ver-
gleich alternativer Verkehrskonzeptionen zu schaffen. 
Demgegenüber wurden andere Aspekte, etwa die Erarbei-
tung eines für die öffentliche Diskussion geeigneten 
Problemkataloges, zurückgestellt. Die vorliegende Studie 
ist deshalb weitgehend methodologischer Natur. Die an-
geschnittenen Probleme sind jedoch keineswegs zweit-
rangig. Vielmehr hängt ein aussagefähiger und "rich-
tiger" Vergleich verschiedener Verkehrsvarianten in 
der Tat davon ab, wie vollständig und konsistent das 
für diese Bewertung verwendete Zielsystem ist. 

Trotzdem wird nicht versucht, sämtlichen Detail-Ver-
ästelungen der nutzwertanalytischen Problematik nach-
zugehen. Vielmehr werden nur Mängel der Zielsysteme 
angesprochen, die einem aussagefähigen Vergleich ver-
schiedener Verkehrsvarianten grössere Hindernisse in 
den Weg legen könnten. Dabei ist zu unterscheiden, zwi-
schen den an das Zielsystem im engeren Sinn zu stellen-
den Anforderungen und- den Ansprüchen, die an die Mess-
kriterien zu richten sind. 

Das Zielsystem selbst muss folgenden hauptsächlichen 
Anforderungen genügen:2) 

1) BNM Planconsult, Analyse des Zielsystems für die Gesamt-
verkehr skonzept ion der Schweiz GVK-CH, Zwischenbericht 
vom 16. August 1976 

2) Vgl. Wild, J.: Grundlagen der Unternehmungsplanung, 
Reinbek bei Hamburg, 1974, S. 55 f 
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Vollständigke it 

. Deckt das Zielsystem alle verkehrsrelevanten Pro-
bleme ab? 

. Gibt es überflüssige Zielbereiche im Zielsystem? 

- Problemgliederung 

. Umschreiben die Ziele innerhalb der Zielhierarchie 
von oben nach unten zunehmend konkrete Sachver-
halte? 

. Enthält jede Zielebene nur hierarchisch gleichran-
gige Aspekte? 

. Umschreiben die Unterziele das jeweilige Oberziel 
vollständig? 

. Sind gleichartige Sachverhalte im Zielsystem mehr-
fach vertreten? 

. Sind die verschiedenen Sachverhalte im Zielsystem 
trennscharf formuliert? 

. Ist die gesamte Anzahl der Ziele klein genug für 
eine sensitive Gewichtung? 

. Ist die Verteilung der Einzelziele auf die Haupt-
zielblöcke ausreichend gleichmässig für eine aus-
sagefähige Gewichtung? 

- Konsistenz 

. Schliessen sich Ziele gegenseitig vollständig aus? 

. Besteht sine absolute Unterstützungswirkung zwi-
schen verschiedenen Zielen? 

- Transparenz 

. Ist der Aufbau des Zielsystems GVK plausibel und 
verständlich? 

Weitere Anforderungen wurden nicht in die Prüfung ein-
bezogen, da sie ausserhalb methodischer Ueberlegun-
gen liegen. Es handelt sich um Aspekte, die mit der 
Uebereinstimmung von Zielsystem und Realität zusammen-
hängen. Dazu gehören: 

- Aktualität 

. Sind die Ziele heute und am Ende der Planungs-
periode noch aktuell? 
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- Durchsetzbarkeit 

. Decken sich Zielgruppen und Organisationform des 
Realisierungsträgers? 

. Sind die Ziele innerhalb des PlanungsZeitraumes 
zeitlich, technisch und politisch realisierbar? 

Diese Fragen zu prüfen, ist Aufgabe des Stabes GVK-CH 

Die Anforderungen an die Messkriterien (Indikatoren) 
umfassen neben den für die gesamte Hierarchie gel-
tenden Gesichtspunkten zusätzlich die Kriterien: 

- Zielrepräsentation 

. Erfasst ein Indikator den von einem Einzelziel an 
gesprochenen Verkehrssachverhalt richtig, voll-
ständig und trennscharf? 

- Belegbarkeit, Prognostizierbarkeit 

. Sind konkrete Informationen für Gegenwart und Zu-
kunft über den zu messenden Tatbestand vorhanden 
oder (mit vertretbarem Aufwand) bereitzustellen? 

- Nutzenbewertbarkeit 

. Lassen sich die physischen Indikatorwerte in 
einen gültigen Zusammenhang mit Nutzwirkungen 
bringen? 

Von den bestehenden Schwächen werden jeweils nur we-
sentliche Mängel erwähnt. Geringfügige Schwierigkei-
ten werden ohne besonderen Kommentar bereinigt und 
lassen sich aus dem Vergleich von Ausgangslage und 
Ergebnis des jeweiligen Untersuchungsschritts erken-
nen . 
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10. UNTERSUCHUNGSSCHRITT 1 - OBERE ZIELEBENEN 

11. Ausgangslage 

Abbildung 1 charakterisiert das Zielsystem des Stabes 
GVK-CH, das als Ausgangslage für die vorliegende Un-
tersuchung diente (ZS 1). Es gliederte sich in die 
drei Hauptblöcke 

- Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse 
- Wirtschaftlicher Mitteleinsatz 
- Auswirkungen des Verkehrssystems 

und umfasste ausser dem Oberziel 3 Zielniveaus, die 
noch nicht bis auf die operationale Ebene reichten. 

12. Kritik 

Wie bereits im Zwischenbericht im Detail erläutert, 
wies dieses Zielsystem zusammenfassend folgende 
Hauptmängel auf: 

- Einbezug der Kosten in das Zielsystem und damit in 
die Nutzwertanalyse. Erst die Gegenüberstellung 
voneinander unabhängiger Kosten- und Nutzwerte der 
einzelnen Verkehrsalternativen bietet demgegenüber 
eine sinnvolle Basis für einen Auswahlentscheid. 

- Mehrfachbesetzung einzelner Aspekte. Z.B. werden die 
Nutzwirkungen gleichzeitig qualitativ und monetär 
(Verkehrsertärge) erfasst. Damit entsteht die Ge-
fahr von Uebergewichtungen und ineffektivem Mass-
nahmenansatz. 

- Unterschiedliche hierarchische Stufen auf dem glei-
chen Zielniveau, inkonsistente Hierarchieabstufung. 
So bestehen etwa Inkonsistenzen im Zielblock 3 und 
zwischen diesem und Block 1. 

- Inhaltliche Lücken. So sind etwa Fahrtzwecke oder 
räumliche Beziheungen nur unvollständig berücksich-
tigt . 

- Die Teilziele verschiedener Oberziele weisen mehr-
fach und inkonsequent angewandte Ordnungsprinzi-
pien auf. So enthält etwa der Zielblock 1 fünf ver-
schiedene Ordnungselemente auf nur zwei Ebenen. 
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Abbildung 1 

Zielsystem für die Schweizerische Gesamt-
verkehrskonzeption des Stabs GVK-CH 
ih der ursprünglichen Fassung 
(ZS 1, Ebenen 1-3) 

Stand Juli 1976 

—— 1. Bestmögliche Befriedigung der Verkehrs-
bedürfnisse aller Bevölkerungs- und 
Wirtschaf tsgruppen 

Grosstmöglieber Beitrag des Verkehrs-
systans zur Lebensqualität 

Herbeiführung eines wirtschaftlichen 
Mitteleinsatzes 

—- 3. Verbesserung der Auswirkungen des 
Verkehrs systems 

Bestmögliche Befriedigung der 
Verkehrsbedürfnisse zwischen 
menschlichen Lebens- und 
Aktivitätsbereichen 

— 1.11 Bestmögliche Befriedigving der Verkehrsbedürfnisse zwischen Wohnort 
einerseits und Arbeits- bzw. Schulort andererseits 

— 1.12 Bestmögliche Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse zu Geschäfts-
zwecken 

— 1.13 Bestmögliche Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse bei der In-
anspruchnahme von Dienstleistungen 

1.14 Bestmögliche Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse zum Erreichen 
von Freizeitorten 

1.2 Bestmögliche Befriedigung der 
Per senenverkehr sbediir fni sse 
der Regionen in ihren über-
regionalen Funktionen 

1.21 Steigerung der Personenverkehrsqualitäten im Einzugsbereich der 
Regionen für ihre überregionalen Funktionen 

1.22 Vergrösserung des Einzugsbereichs der Regionen in deren über-
regionalen Funktionen 

1.23 Erhöhung des Freiheitsgrades der Verkehrsmittelwahl zun Errei-
chen der Regionen in deren überregionalen Funktionen 

1.3 Bestmögliche Befriedigung der 
Per senenverkehrsbedürfnisse 
des internationalen Transits 

1.4 Bestmögliche Befriedigung der 
Güterverkehrsbedürfnisse zwi-
schen und innerhalb wirt-
schaftlicher Aktivitätsbereiche 

- c ; 

- c ; 

Steigerung der Verkehrsqualitäten bei gegebenen Verkehrs-
quantitäten 

1.31 

32 Erhöhung des Freiheitsgrades der Verkehrsmittelwahl 

1.41 Bestmögliche Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse zur Güter-
versorgung der Produktionsbetriebe (inkl. Baugew.) 

Bestmögliche Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse zur GUter-
versorgung der Dienstleistungsbetriebe 

1.5 Bestmögliche Befriedigung der 
Güterverkehrsbedürfnisse der 
Regionen in ihren überregiona-
len Funktionen 

1.6 Bestmögliche Befriedigung der 
Güterverkehrsbedürfnisse des 
internationalen Transits 

�1.51 Steigerung der Güterverkehrsqualitäten im Einzugsbereich der 
Regionen in ihren überregionalen Funktionen bei gegebenen Ver-
kehr squanti täten 

�1.52 Vergrösserung des Einzugsbereichs des Güterverkehrs der 
Regionen in deren überregionalen Funktionen 

�1.53 Erhöhung des Freiheitsgrades der Güterverkehr ani ttelwahl 
in den überregionalen Funktionen der Regionen 

- r 
I l.i 

1.61 

62 Erhöhung des Freiheitsgrades der Güterverkehrsmittelwahl 

Steigerung der Güterverkelir squali täten bei gegebenen Güter-
verkehrsquanti täten 

2.1 Wirtschaftlichkeit der Verkehrs-
leistungen der Verkehrsträger 
und Verkehrsartengruppen 

2.11 Erweiterung der Intemalisierung edler quantifizierbarer 
Kosten 

2.12 Minimierung des Aufwandes für die Erbringung gegebener Ver-
kehrsleistungen 

— 2.13 Herbeiführen des Gleichgewichtes zwischen Verkehrserträgen 
und Kosten 

L — 2.14 Herbeiführen eines ausgewogenen Wettbewerbs 

2.2 Wirtschaftlichkeit des Verkehrs-
sy s terre als Ganzes - C 

2.21 Minimierung des Gesamtaufwandes zur Erbringung der Verkehrs-
leistungen 

2.22 Herbeiführen des Gleichgewichtes zwischen Verkehrserträgen 
und Gesamtkosten 

2.3 Erhöhung der Flexibilität des 
Verkehrssystems 

3.1 Verminderung der Beeinträchtigung 
der Gesundheit des Menschen sowie 
der natürlichen Uftwelt durch das 
Verkehrssysten 

3.2 Verbesserung der Entfaltungsmög-
lichkeiten des Menschen 

3.3 Förderung der Struktur von Regio-
nen und Landesteilen 

3.4 Herbeiführen einer ausgewogenen 
Bodennutzung 

2.31 Erhöhung der Flexibilität in der Verkehrsplanung 

2.32 Bestmögliche Berücksichtigung von langfristigen und kurzfristi-
gen Nachfrageänderungen im Verkehrssystem 

2.33 Bestmögliche Integrierung von technischen Fortschritten in das 
Verkehrssystem 

- C : 

-C: 

-C: 

C 

11 Verminderung von Schäden der Biosphäre 

12 Vermeidung von Personenschäden 

3.21 Förderung sozialer Kontakte 

22 Verbesserung der mobilen Unabhängigkeit 

31 Verbesserung der regionalen Verteilung des Wohlstandes 

32 Verhinderung von Abwanderungseffekten aus peripheren Gebieten 

3.41 Fördern von ausgewogenen Siedlungsstrukturen 

3.42 Ermöglichung von ausgewogenen Larrischaftsstrukturen 



Das Zielsystem ist so zu verbessern, dass diese Schwä-
chen vermieden werden. Die Ordnungselemente, die schon 
das bisherige System aufweist, können dabei übernom-
men werden. Es sind dies: 

- Verkehrskonsumenten 
- Zweck der Verkehrsmittelbenützung 
- Quelle und Ziel der Ortsveränderung 
- Verkehrsqualität 
- Fristigkeit der Anpassung an Nachfrageänderungen 

13. Ergebnis des 1. Untersuchungsschrittes 

In Reaktion auf diese Kritik machte der Stab GVK für 
die weitere Projektbearbeitung folgende Vorgaben:1) 

- Beibehaltung der Dreiteilung "Bedürfnisse - Wirt-
schaftlichkeit - Auswirkungen" 

- Unmittelbare Verkehrsbedürfnisse sind im Ziel-
block 1, mittelbare Auswirkungen im Zielblock 3 
zu berücksichtigen 

- Möglichst grosse Gleichgewichtigkeit zwischen den 
drei Blöcken 

- Ausmerzen von Ueberlappungen 

Wesentliche Verbesserungen (Abbildung 2) gegenüber 
dem ursprünglichen Zielsystem hinsichtlich Vollstän-
digkeit, Problemgliederung und Transparenz wurde be-
reits damit erreicht. So wurde die Zielhierarchie 
systematisiert und wurden Ueberlappungen beseitigt. 
Andererseits blieben Mängel erhalten in der 

- Verbindung von Nutzen (Zielblock 1) und Kosten 
(Z ielblock 2) in einem Zielsystem. Die damit ein-
hergehenden Beurteilungsschwierigkeiten lassen 
sich beseitigen, wenn man beide Blöcke in der 
Evaluation völlig getrennt anwendet und nur der 
Uebersicht wegen zusammen darstellt. 

- Doppelerfassung von Nutzen qualitativ (Zielblock 1) 
und monetär (Zielblock 2). Auch hier kann man Schwie-
rigkeiten vermeiden, wenn man die betroffenen Ziel-
aspekte wenigstens nicht simultan anwendet. 

1) Protokoll vom 4.8.1976 
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- Aufteilung von betriebswirtschaftlichen und volks-
wirtschaftlichen Kosten auf die Zielblöcke 2 und 3. 
Diese macht den Zielblock 3 heterogen und erfor-
dert seine Aufteilung für eine präzise Nutzen/ 
Kostenbeurteilung. Block 1 und der zweite Teil des 
3. Blocks müssen zusammen zur Nutzen-, Block 2 und 
der erste Teil des 3. Blocks zur Kostenmessung her-
angezogen werden. 

Das Zielsystem wurde von bisher 3 neu auf 4 Ebenen 
gegliedert, um die Information des ZS 1 zu systemati-
sieren. Aus dieser methodisch bedingten Umstellung 
ergibt sich ab Zielebene 2 eine andere Gliederung als 
bisher. Sie umfasst neu die verschiedenen Verkehrsträ 
ger, enthält jedoch nicht mehr die qualitativen Trans 
portaspekte (Erreichbarkeit etc.). Diese werden im 
zweiten Untersuchungsblock bearbeitet. Unterschiedli-
che Fristigkeiten von Verkehrsbedürfnissen wurden 
nicht mehr berücksichtigt, weil die Datenlage dies 
nicht zulässt. 
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Abbildung 2 

Erster Vorschlag für ein revidiertes 
Zielsystem GVK-CH 
(ZS 2, Ebenen 1-4) 

—1.1 Bevölkerung 

Bestmögliche Befrie-
— 1. digung aller Ver-

kehrsbedürfnisse 

�—1.2 Wirtschaft 

Gross trröglicber 
Beitrag des Ver-
kehrssystens zur 
Lebensqualität 

Minimierung des Gesamtauf-
— 2.1 wandes zur Erbringung der 

Verkehrsleistungen 

Herbeiführen eines 
2. wirtschaftlichen 

Mitte le insatzes 

Herbeiführen eines Gleichge-
2 2 wichts zwischen staatlichen 

Einnahmen und Ausgaben für 
die einzelnen Verkehrsträger 

, Erhöhung der indirekten _ 
Verkehrsnutzen 

Verminderung der Beeinträch-
�3.1 tigung des Menschen und 

seiner Unweit 

— 3.2 
Ausgleich der Paura- und 
Siedlungsstruktur 

i 

I— 1.11 

1.12 

1.13 

Relation 

Wohnen-Arbeiten/Lemen 

Relation 
Wbhnen-Einkaufen/Dienste 

Relation 
Wohnen-Frei zeit 

1 111 innerregional 
1 112 interregional 
1 113 international 

1 121 innerregional 
1 122 interregional 
1 123 international 

1 131 innerregional 
— 1 132 interregional 

1 133 international 
— 1 134 transnational 

Relation 
1.21 Arbeiten-Arbeiten 

(geschäftliche Personenfahrten) 

Relatien 
1.22 Produktion-Absatzmärkte 

(Stückgut) 

Relation 
1.23 Zulieferer-Produktion 

(Wagenladungen) 

— 1.211 innerregional 
— 1.212 interregional 
— 1.213 international 
— 1.214 transnational 

I— 1.221 innerregional 
'— 1.222 interregional 

1.231 innerregional 
232 interregional - F -

1.233 international 
1.234 transnational 

— 2.11 Betriebskosten 

— 2.12 Investitionskosten 

r— 2 111 Eisenbahn 
— 2 112 Tram, Trolley, Bus 
— 2 

o 
113 
11 A 

Flugzeug 
�LI«* Schiff 

— 2 115 Rohr 
— 2 116 PW 
— 2 117 LKW, Kcntoi 

— 2 121 Eisenbahn 
— 2 .122 Tram, Trolley, Bus 
— 2 123 Flugzeug 
_„ 2 .124 Schiff .124 Schiff 
— 2 125 Rohr 
— 2 126 PW 
— 2 127 LKW, Kcsrbi 

— 2.211 Eisenbahn 
— 2.212 Tram, Trolley, "Bus 
— 2.213 Flugzeug 
— 2.214 Schiff 
— 2.215 Rohr 
— 2.216 FW 
— 2.217 LKW, Konbi 

— 3.11 Erhöhung der Sicherheit 

, Verminderung von 
Uiweltbelastungen 

I—3.21 Wirtschaftsstruktur 

'—3.22 Bevölkerungsstruktur 

I— 3.111 Personenschäden 
I— 3.112 Sachschäden 

r— 3.121 Luft 
_ — 3.122 Wasser 

— 3.123 Lärm 
— 3.124 Larx3schafts-/Siedlungsbild 

I— 3.211 Arbeitsplatzdichte 
I— 2.212 Branchenstruktur 

I— 3.221 Bevölkerungsdichte 
— — 3.222 Bildungsstruktur 
I— 3.223 Altsrsstruktur 



20. UNTERSUCHUNGSSCHRITT 2 - UNTERE ZIELEBENEN 

21. Ausgangslage (Zielsystem 3) 

Der mit dem in Abbildung 2 erreichte Disskussionsstand 
bildete für den Stab GVK-CH die Grundlage zur Ausgestal-
tung der tieferen Zielniveaus. Insgesamt ergab sich da-
durch eine Hierarchie, die sich auf 7 Ebenen exklusive 
des Indikatorniveaus erstreckte. Sie sind in Abbildung 
4 der Langfassung dieses Berichts dargestellt. 

Das 5. bis 7. Zielniveau bilden den Gegenstand des 
zweiten Untersuchungsschrittes. Auch hier ging es 
darum, das Zielsystem zu vervollständigen und zu sy-
stematisieren. Als weiterer Aspekt kam zur Wirkung, 
dass schon ab einer relativ niedrigen Anzahl von Ziel-
kriterien das einzelne Element nur noch unwesentlichen 
Einfluss auf die gesamte Nutzbewertung haben kann. Um 
eine gewisse Sensitivität zu erhalten, war deshalb 
eine Reduktion der Zielkriterien erforderlich. Diese 
Reduktion wäre sinnvollerweise nach Prioritäten vor-
zunehmen, d.h. vor allem niedrig gewichtete Aspekte 
wären auszuscheiden. Informationen über die Gewichte 
der verschiedenen Ziele lagen während der Laufzeit 
der Untersuchung jedoch leider noch nicht vor. Des-
halb musste die Auswahl schon hier nach dem Kriterium 
der Belegbarkeit und der Abbildungsfähigkeit im Simu-
lationsmodell des Stabes GVK vorgenommen werden. 

22. Kritik 

22.1 1. Zielblock (Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse) 

Auf der 5. Zielebene sollte der Preis, der ja einen 
von den Kosten abgeleiteten Aspekt darstellt, aus 
dem Zielblock 1 entfernt werden. Man kann zwar argu-
mentieren, dass er für die Teilnehmer von Personen-
und Güterverkehr einen ausserordentlich wichtigen 
Leistungsaspekt darstellt. Doch ist er einerseits 
nur das monetäre Korrelat bestimmter Nutzwirkungen. 
Andererseits werden in ihm, wie gesagt, Kosten der 
Leistungserbringung verteilt, die insofern doppelt 
erfasst würden. 
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Beim Merkmal Freiheitsgrad fällt auf, dass dieses 
sich praktisch voll auf die anderen Qualitätsdimen-
sionen abstützt. Davon wäre die Preiskomponente nach 
dem oben gesagten sowieso fallenzulassen. Aber auch 
die beiden anderen Komponenten des Freiheitsgrades 
(Erreichbarkeit und Komfort) können nicht so ope-
rationalisiert werden, dass sich keine Ueberlappun-
gen ergeben. Der Gesichtspunkt sollte deshalb insge-
samt entfallen. 

Der Komfortaspekt kann im Fall des Güterverkehrs aus-
ser Zeitvorteilen eigentlich nur kostenrelevante Qua-
litäten (Güterhandling etc.) betreffen, die insofern 
zugunsten des Zielblocks 2 aufgegeben werden sollten. 
Beim Personenverkehr ergeben sich Ueberschneidungen 
mit dem Gesichtspunkt der Erreichbarkeit. Der Komfort 
der erbrachten Verkehrsleistung dürfte im wesentlichen 
in zeitlichen Vorteilen bestehen. Zusätzliche Bequem-
lichkeitsaspekte liegen in Kapazitätseigenschaften 
der Verkehrsmittel. Auch diese überlappen sich aber 
mit dem Erreichbarkeitsziel, weil Kapaztiätsverände-
rungen gleichzeitig die Zahl der transportierbaren 
Personen/Güter betreffen und damit die Zugänglichkeit 
von Zielen und die durchschnittliche Fahrtdauer be-
einflussen. Das gleiche gilt für die Zielgruppe Ge-
schwindigkeit im Güterverkehr. Auch sie wäre dem 
Asepkt Erreichbarkeit unterzuordnen. 

Insgesamt bleibt also die Verkehrsqualität Erreich-
barkeit als umfassende Bezeichnung für alle nutzer-
relevanten Leistungsaspekte des Transportsystems. 
Die regionalen Verkehrsleistungen können deshalb 
sofort nach den Einzelaspekten der Erreichbarkeit 
untergliedert werden, d.h. die Hierarchie wird um ein 
Zielniveau gekürzt. 

Das 6. Niveau wird im 1. Zielblock nach unterschied-
lichen Kriterien gegliedert. Nebeneinander stehen 

- Verkehrsträger . öffentlicher 
. privater Verkehr 

- Verkehrsmittel . Eisenbahn 
. Bus 
. PW 
etc. 

- Verkehrswege Schiene 
Strasse 
Wasser 
Rohr 

- Freiheitsgrad 
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Die letzte Merkmalsgruppe kann entfallen, weil sie 
keine zusätzlichen Informationen enthält. Für die 
übrigen Gesichtspunkte empfiehlt sich eine einheitli-
che Gliederung wie im Kostenblock nach Verkehrsmitteln. 
Diese Unterteilung ist am differenziertesten und lässt 
sich auch nach den anderen Merkmalen zusammenfassen. 
Selbstverständlich ist es weder sinnvoll, alle regionalen 
Beziehungstypen, noch alle Verkehrsmittel erscheinen zu 
lassen. Denn einerseits verfügt die Verkehrssituation 
der Schweiz nicht über alle Elemente, andererseits sind 
bestimmte Verkehrsarten ohne weiteres zu vernachlässigen. 
Z.B. sind Rohrleitungen in der Schweiz nur für den Ver-
kehr mit Massengütern und erst ab dem Niveau des inter-
regionalen Verkehrs relevant. Die folgende Tabelle 
charakterisiert die relevanten Beziehungen. 

Zuordnung von Verkehrsmitteln und regionalen Beziehungen 

Innerregi onal Interregional International Transnational 

Eisenbahn P P S M P S M P S M 

Tram P 
( 

Trolley P 

Bus P P 

Flugzeug P S P S P S 

Schiff P S M P S PS PS 

Kohr M M M 

PW P P P P 

LKW, Korfoi S M S M S M S M 

P = Personen 
S = Stückgut 
M = Massengut 
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Auf Wunsch des Stabes GVK-CH wurde die Berücksichtigung 
verschiedener Verkehrsmittel wegen Datenmangel zugun-
sten der gröberen Unterscheidung öffentlicher und pri-
vater Verkehrsträger aufgegeben. Diese Veränderung ist 
allerdings ungünstig, wenn auf der Kostenseite im zwei-
ten Zielblock nicht eine analoge Vereinfachung vorge-
nommen wird. Um den Nutzen-Kostenvergleich möglichst 
differenziert zu gestalten, sollten Veränderungen der 
beiden ersten Zielblöcke möglichst parallel vorgenom-
men werden. 

Auf der 7. Zielebene ist die Ueberlastung im öffentli-
chen und privaten Verkehr nach den oben vorgetragenen 
Argumenten der Zielgruppe Erreichbarkeit unterzuord-
nen. Ueberlastungen wirken direkt auf die Reisezeit und 
damit auf die Erreichbarkeit bestimmter Quell-Zielre-
lationen. Auffällig ist auch, dass der Ueberlastungs-
aspekt beim Güterverkehr nicht auftritt. Dies leuchtet 
nicht ein. 

Die Komfortelemente im Wirtschaftsverkehr, Verpackungs-
aufwand und Handling, könnten einerseits noch durch 
andere Aspekte wie Diebstahlschutz etc. ergänzt werden. 
Andererseits sind sie kostenorientiert formuliert, so 
dass sie zugunsten des Zielblocks 2 fallengelassen wer-
den sollten. 

22.2 2. Zielblock (Wirtschaftlicher Mitteleinsatz) 

Der 2. Zielblock umfasst nur ein fünftes Niveau vor 
den eigentlichen Indikatoren. Die beiden Zielgruppen 
"Aufwandminimierung" (Ziel 2.1) und "Gleichgewicht 
von staatlichen Einnahmen und Ausgaben" (Ziel 2.2) 
werden darin ungleich behandelt. Ziel 2.1 wird näm-
lich auf der 5. Ebene nach Kostenarten, Ziel 2.2 je-
doch nach Verkehrsarten (Personen, Güter) unterteilt. 
Diese Uneinheitlichkeit leuchtet nicht ein. 

Im Hinblick auf einen differenzierten Vergleich mit 
der Nutzenseite sollten vielmehr Verkehrs*- und Kosten-
arten für beide Zielgruppen (2.1 und 2.2) auf ge-
trennten Ebenen zum Tragen kommen. Die Nutzenseite 
unterscheidet zwar nicht explizit nach Verkehrsarten 
(Personen, Güter). Doch ist die erforderliche Paralle-
lität durch die prinzipielle Unterscheidung des er-
sten Zielblocks in Bevölkerungs- und Wirtschaftsbe-
dürfnisse und deren weitere Unterteilung nach Ziel-
und Quellbereichen gewährleistet. 
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Die Nutzenseite ist noch durch das weitere Niveau 
der RegionalbeZiehungen differenziert. Diese Unter-
scheidung auch auf der Kostenseite einzuführen, könn-
te einem Effizienzvergleich und der Lenkung von Mass-
nahmen dienlich sein. Deshalb sollte diese Ebene dort 
ergänzt werden. Dann würden sich folgende Nutzen- und 
Kostenaspekte entsprechen: 

Nutzen 

1. Ziel- und Quellbe-
reiche von Bevölke-
rung und Wirtschaft 

2. Regionaler Bezug 

3. Verkehrsmittel 
(Verkehrsträger) 

Zum Beispiel: 

- Verkehrsgunst Wirt-
schaft 

- Relationen Produktion-
Absatzmärkte und Pro-
duktion-Zulieferer 

- innerregional 
- Lastwagen 

Kosten 

1. Verkehrsarten 
Personen, Güter 

2. Regionaler Bezug 

3. Verkehrsmittel 

Zum Beispiel: 

- Betriebs- und/oder 
Investitionskosten 

- Güterverkehr 

- innerregional 
- Lastwagen 

Um eine differenzierte Nutzen-Kostengegenüberstellung 
zu ermöglichen, müsste also 

1. das Kriterium Verkehrsart eine eigene durchgängige 
Ebene erhalten. 

2. das Kriterium des regionalen Bezugs zusätzlich 
eingeführt werden. 

3. die Reihenfolge der Ebenen so geändert werden, 
dass sie der Abfolge auf der Nutzenseite entspricht 
(Verkehrsart - regionaler Bezug - Verkehrsmittel). 

Nach der letztgenannten Forderung sind die im ZS 3 auf 
dem 4. Niveau plazierten Verkehrsmittel (-träger) auf 
das 6. Niveau zu verlagern. 

Die Betrachtung des Kostenzielblocks macht übrigens 
wiederum die Systemfremdheit der Zielgruppe "Gleich-
gewicht zwischen staatlichen Einnahmen und Ausgaben" 
deutlich. Der Unvereinbarkeit von Nutzen und Kosten 
kann man sich dadurch entziehen, dass man beide nicht 
direkt verbindet, sondern in einem Quotienten einander 
gegenüberstellt. Das Gleichgewichtsziel enthält aber im 
gleichen Zielblock noch einmal gewisse Kosten und mone-
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täre Nutzen, die wegen ihrer Beschränkung auf staat-
liche Einnahmen und Ausgaben zusätzlich eine willkür-
liche Auswahl darstellen. Wenn es Bestandteil der 
Zielhierarchie bleibt, sollte es deshalb ebenfalls 
separat behandelt werden. 

Das Element "Raumbedarf pro Leistungseinheit" ist als 
Unterziel der Investitionskostensenkung nicht sinn-
voll. Mit den Investitionskosten sind im Zielblock 2 
nur internalisierte betriebswirtschaftliche Kosten an-
gesprochen, während die externen volkswirtschaftlichen 
Kosten und Opportunitätskosten in der ersten Hälfte 
des dritten Zielblocks erfasst werden. Dort sind mit 
der "Minimierung der Verkehrsflächen11 diese Aspekte 
korrekterweise abgedeckt, so dass sie im Zielblock 2 
entfallen sollten. Anders wäre nur zu argumentieren, 
wenn die Unterscheidung zwischen Block 2 und dem Kosten-
teil von Block 3 aufgehoben würde� 

22.3 3. Zielblock (Indirekte Verkehrsnutzen) 

Der dritte Zielblock ist insofern heterogen, als er 
in seinem ersten Teil (3.1) externe Kosten erfasst, 
die teilweise auch monetär gemssen werden, während 
der zweite Teil (3.2) indirekte Nutzwirkungen betrifft. 
Eine Nutzwert- bzw. Kostenwirksamkeitsbetrachtung von 
Verkehrsvarianten müsste also einerseits den Zielblock 
1 mit dem 2. Teil, andererseits den Zielblock 2 mit 
dem 1. Teil des dritten Blocks verbinden. 

23. Ergebnis des 2. Untersuchungsschrittes 

Abbildung 3 demonstriert ein auf der Grundlage der 
oben gegebenen Erläuterungen revidiertes Zielsystem. 
Der Zielblock 1 umfasst darin zwischen Oberziel und 
Indikatoren folgende 6 Ebenen: 

1. Verkehrsbedürfnisse 
2. Bedürfnisträger 
3. Quell-Zielbereiche (Fahrtzwecke) 
4. Regionale Beziehungen 
5. Verkehrsträger 
6. Qualitäten der Verkehrsleistung 
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A b b i l d u n g 3 

Dritter Vorschlag für ein revidiertes 
Zielsystem GVK-CH 
(ZS 6, Ebenen 1-6) 

r- 1.111 

r- 1.11 

r— 1.1 

Bestmög-
liche Be-
friedi-

. gung 
aller 
Verkehrs-
bedürf-
nisse 

Verkehrs-
gunst für 
Haushalte 

Relation 
Wohnen-
Arbeiten/ 
Lernen 

Inner-
regional 

V 

1.112 
Inter-
regional 

1.113 
Inter-
national 

r 1.121 

1.12 

Relation 
Wohnen-
Eirikaufen/ 
Dienste 

Inner-
regional 

1.111.1 

1.111.2 

— 1.112.1 

1.112.2 

I— 1.113.1 

^ 1.113.2 

— 1.121.1 

1.121.2 

r— 1.122.1 

1.122 
Inter-
regional 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsnittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmi ttel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsnittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

^ 1.123 
Inter-
national 

r- 1.131 

- 1.132 

1.13 
Relation 
Wohnen-
Freizeit 

Inner-
regional 

Inter-
regional 

- 1.133 
Inter-
national 

1.134 
Trans-
national 

r- 1.211 

Relation 
Arbeiten-

[— 1.21 Arbeiten 
(Personen-
fahrten) 

I— 1.2 

Verkehrs-
gunst für 
die Wirt-
schaft 

Inner-
regional 

1.212 
Inter-
regional 

- 1.213 
Inter-
national 

1.22 

Relation 
Produktion-
Absatz-
märkte 
(Stückgut) 

1.214 

1.221 

L- 1.222 

Trans-
national 

Inner-
regional 

Inter-
regional 

L- 1.122.2 

r 1.123.1 

1.123.2 

1.131.1 

1.131.2 

I— 1.132.1 

1.132.2 

1.133.1 

*— 1.133.2 

1.134.1 

1.134.2 

I— 1.211.1 

1.211.2 

r— 1.212.1 

1.212.2 

I— 1.213.1 

1.213.2 

I— 1.214.1 

�— 1.214.2 

1.221.1 

1.222.1 

— 1.222.2 

I- 1.231 

- 1.232 

Relation 
Zulleferer-

1.23 ProdukUcn 
(Wagen-
ladungen) 

Inner-
regional 

Inter-
regional 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Öffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

1.233 ^ ^ , 
national 

— 1.234 
Trans-
national 

1.231.1 

I— 1.232.1 

L- 1.232.2 

|— 1.233.1 

_ 1.233.2 

r— 1.234.1 

1.234.2 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsmittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehranittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

Oeffentliches 
Verkehrsnittel 

Privates 
Verkehrsmittel 

{ 
- c 

- [ 

- c 

{ 
- c 

{ 

- c 

{ 

- C 

- t 

- C 

- c 

- [ 

- c 

t 

k 

Ï 

k 

\ k 

- c 
£ 

- c 

- c 

- [ 

- c 

- c 

- t 

H C 

1.111.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.111.12 Zugang zun Verkehrs system 
1.111.13 Wartezeit 
1.111.14 Reisezeit 

1.111.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.111.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.111.23 Reisezeit 

1.112.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.112.12 Zugang zun Verkehrssystem 
1.112.13 Wartezeit 
1.112.14 Rsisezeit 

1.112.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.112.22 Zugang zun Verkehrssystan 
1.112.23 Reisezeit 

1.113.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.113.12 Zugang zum Verkehrssystem 
1.113.13 Wartezeit 
1.113.14 Reisezeit 

1.113.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.113.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.113.23 Reisezeit 

1.121.11 

1.121.12 

1.121.13 
1.121.14 

1.121.21 

1.121.22 

1.121.23 

1.122.11 
1.122.12 

1.122.13 
1.122.14 

1.122.21 

1.122.22 

1.122.23 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit ^ 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystan 
Reisezeit 

1.123.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.123.12 Zugang zun Verkehrssystan 
1.123.13 Wartezeit 
1.123.14 Reisezeit 

1.123.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.123.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.123.23 Reisezeit 

1.131.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.131.12 Zugang zun Verkehrssystem 
1.131.13 Wartezeit 
1.131.14 Reisezeit 

1.131.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.131.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.131.23 Reisezeit 

1.132.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.132.12 Zugang zun Verkehrssystem 
1.132.13 Wartezeit 
1.132.14 Reisezeit 

1.132.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.132.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.132.23 Reisezeit 

1.133.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.133.12 Zugang zum VerkehrssystsjK 
1.133.13 Wartezeit 
1.133.14 Reisezeit 

1.133.21 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.133.22 Zugang zun Verkehrssystem 
1.133.23 Reisezeit 

1.134.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 
1.134.12 Zugang zun Verkehrssystem 
1.134.13 Wartezeit 
1.134.14 Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystem 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystan 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Reisezeit 

1.134.21 
1.134.22 
1.134.23 

1.211.11 

1.211.12 

1.211.13 
1.211.14 

1.211.21 
1.211.22 

1.211.23 

1.212.11 
1.212.12 
1.212.13 
1.212.14 

1.212.21 
1 . 2 1 2 . 2 2 

1.212.23 

1.213.11 
1.213.12 
1.213.13 
1.213.14 

1.213.21 
1.213.22 
1.213.23 

1.214.11 
1.214.12 
1.214.13 
1.214.14 

1.214.21 
1.214.22 
1.214.23 

1.221.11 

1.221.12 

1.221.13 

1.222.11 

1.222.12 
1.222.13 
1.222.14 

1.222.21 

1.222.22 

1.222.23 

Anzahl der 
Zugang zum 
Reisezeit 

Anzahl der 
Zugang zun 
Wartezeit 
Reisezeit 
Anzahl der 
Zugang zum 
Reisezeit 

erreichbaren Ziele 
verkehrssystan 

erreichbaren Ziele 
Verkehrssystem 

erreichbaren Ziele 
Verkehrssystem 

- c 

{ 

{ 
- c 

ï 

- c 

1.231.11 
1.231.12 
1.231.13 

1.232.11 
1.232.12 
1.232.13 
1.232.14 

1.232.21 
1.232.22 
1.232.23 

1.233.11 
1.233.12 
1.233.13 
1.233.14 

1.233.21 
1.233.22 
1.233.23 

1.234.11 
1.234.12 
1.234.13 
1.234.14 

1.234.21 
1.234.22 
1.234.23 

Anzahl der erreichbaren Ziel« 
Zugang zun Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystem 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystan 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssystan 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zum Verkehrssystem 
Wartezeit 
Reisezeit 

Anzahl der erreichbaren Ziele 
Zugang zun Verkehrssysta« 
Reisezeit 

r— 2.111.11 
Eisen-

f—2.111.1 

— 2.11 

Herbeiführen 
eines wirt-

2. schaftlichen— 
Mittel-
einsatzes 

Minimierung 
des Gesamt-
aufwandes 

—2.1 zur Erbrin-
gung der 
Verkehrs-
leistungen 

Betriebs-
kosten 

r—2.111 
Personen-
transporte 

Inner-
regional 

bahn 

2.111.12 Bus 

- c 

- c 

1— 2.111.13 FW 

r— 2.111.21 
Eisen-

2.111.2 

1—2.111.3 

Inter-
regional 

Inter-
national/ 
Trans-
national 

bahn 

2.111.22 Bus 

L— 2.111.23 FW 

2.111.111 
2.111.112 

2.111.121 

2.111.122 

2.111.131 
2.111.131 

r— 2.111.211 

l— 2.111.212 

r— 2.111.221 

1— 2.111.222 

2.111.231 
2.111.232 

I— 2.111.31 
Eisen-
bahn 

- c 

- c 
2.111.311 
2.111.312 

2.111.32 Flugzeug 2.111.321 

1—2.112 
Güter-
transporte 

� 2.112.1 I m f r ~ . 
regional 

— 2.111.33 PW 

.12 112 11 U W / 

- c 

�— 2.112.21 
Eiserr-

� 2.112.2 
Inter-
regional 

bahn 

2.112.22 Schiff 

LKW, 
I—- 2.112.23 

r- 2.112.31 

Inter— 

. 2.112.3 
Trans-
national 

Kcnbi 

Eisen-
bahn 

2.111.331 
2.111.332 

2.112.111 
2.112.112 

r — 2 . 1 1 2 . 2 1 1 

I— 2.112.212 

2.112.221 

2.112.222 

r— 2.112.231 
2.112.232 

-c 
2.112.32 Flugzeug — Q 

2.112.33 Schiff — Q 

2.112.34 Rohr — Q 

- c 

2.112.311 
2.112.312 

2.112.321 
2.112.322 

2.112.331 
2.112.332 

2.112.341 
2.112.342 

2.112.351 
2.112.352 

Energiekosten pro Lsi»tung3einheit 
Lohn- und scnstige Sachkosten pro Ln 1 a 11« »j— Inhalt 

Energiekuaten pro Lelsttnqseinheit 
Lohn- und sonstige Sacitkosten pro Lrtahingseinhait 

Energiekosten pro Leistungseinheit 
lehn- und scnstige Sachkosten pro Leistungseinheit 

Energiekosten pro laiAtungseinheit 
Lohn- und scnstige Sachkosten pro Leistungseinhalt 

Energiekosten pro Leistuxj'ieinheit 
Lohn- und scnstige Sachkost«rn pro Lei st >»>� Reinheit 

Energiekosten pro 1* i ̂ tungseinheit 
Lehn- und scnstige W'hosten pro Leistung»«tnheit 

Energie kosten pro Leistimgse i nheit 
Lahn- und senatige Sachk sten pro Leistimgseinheit 
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Der Zielblock 2 gliedert sich insgesamt folgendermas-
sen in 7 Ebenen: 

1. Wirtschaftlicher Mitteleinsatz 
2. Aufwanaminimierung/Gleichgewicht Erträge-Kosten 
3. Grobkostenarten 
4. Verkehrsarten (Güter, Personen) 
5. Regionale Beziehungen 
6. Verkehrsmittel 
7. Feinkostenarten 

Der Zielblock 3 ist in 5 Niveaus abgestuft: 

1. Indirekte Verkehrsnutzen 
2. Beeinträchtigungen/Raumstruktur 
3. Belastungen/Sozialstrukturen 
4. Grobschadenarten/Dichten, Strukturen 
5. Feinschadenarten/regionale Beziehungen 

Wie diese Uebersicht zeigt, ist der erste Zielblock 
am homogensten. Hier entspricht jeder Hierarchie-
ebene ein Gliederungskriterium, das jeweils in einer 
sinnvollen Abfolge aller Merkmale steht. 

Der zweite Zielblock ist ebenfalls relativ transpa-
rent in seinem Aufbau, ist allerdings widersprüchlich 
im Hinblick auf das Nebeneinander von Kosten einerseits 
und Kosten-/ Ertragsverhältnis andererseits. 

Der dritte Zielblock schliesslich ist am stärksten 
heterogen, weil er Sozialkosten und indirekte Ver-
kehrsnutzen nebeneinander stellt. Dies ist auf seinen 
Charakter als "Rest" all der Aspekte zurückzuführen, 
die nicht in den beiden Hauptzielblöcken untergebracht 
wurden. 

Dieses kommt auch darin zum Ausdruck, dass der dritte 
Block nur 27 Zielaspekte umfasst, während der erste 
Block 136 und der zweite Block 72 Kriterien enthält. 
Eine solche Ungleichgewichtigkeit ist für eine aus-
sagefähige Gewichtung ungünstig. Der Block mit einer 
relativ geringen Zielanzahl tendiert in der praktischen 
Anwendung zu einem ungerechtfertigt hohen Gewichtan-
teil. Es wäre also zu überlegen, ob man diesen Block 
nicht doch noch auf die beiden anderen aufteilt, um 
ein klares Nutzen/Kosten-System zu erhalten. Da dies 
vom Stab GVK-CH ausdrücklich nicht gewünscht wurde, 
wird diese Aenderung hier jeodch nicht durchgeführt. 
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30. UNTERSUCHUNGSSCHRITT 3 - INDIKATOREN 

31. Ausgangslage 

Bei der Prüfung der Indikatoren treten andere Krite-
rien in den Vordergrund als bei den höheren Ziel-
ebenen : 

- Zielrepräsentation 
- Beleg- und Prognostizierbarkeit 
- Nutzenbewertbarkeit 

Die Nutzenbewertbarkeit wird in Kapitel 34. in Zu-
sammenhang mit der Diskussion von Transformations-
kurven behandelt. Abbildung 7 der Langfassung zeigt, 
welche Indikatoren den einzelnen Zieldimensionen vom 
Stab GVK-CH zugeordnet wurden. 

32. Kritik 

32.1 1. Zielblock (Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse) 

32.11 Anzahl der erreichbaren Ziele 

Die Anzahl der erreichbaren Ziele wurde vom Stab GVK-
CH für alle regionalen Beziehungen folgendermassen 
operationalisiert, wobei jeweils eine Aufsummierung 
mit variablen Zeitentfernungsgewichten vorgeschlagen 
wird: 

Verkehrsbeziehung Indikator 

1. Wohnen/Arbeiten Arbeitsplätze 

2. Wohnen/Einkaufen Erreichbare Einkaufs-
gelegenheiten 

3. Wohnen/Freizeit Fläche Erholungsräume 

4. Arbe i ten/Arbe i ten Arbeitsplätze und Ein-
kau f s gelegenhei ten 

5. Produktion/Absatz-
märkte (Stückgut) 

Arbeitsplätze in Indu-
strie und Handel 

6. Zulieferer/Produk-
tion (Massengut) 

Arbeitsplätze in Indu-
strie und Handel 
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Wenn man ausser acht lässt, dass die Zahl der regio-
nalen Beziehungen bei den 6 Verkehrszwecken variiert, 
bestehen bei diesem Ansatz folgende Identitäten bzw. 
Einschlüsse (Implikationen): 

5 = 6 
4 = 2 + 1 
1 >5,6 
4 > 5,6 

Wenn man die Einkaufsgelegenheiten als Arbeitsplätze 
im Detailhandel interpretiert, gilt zusätzlich 

1 = 4 
1,4 > 2 
5,6 > 2 

Mindestens die Indikatoren 5 und 4 stellen also mehr-
fach vertretene Sachverhalte dar und wären deshalb zu 
eliminieren. Aber auch 2,5 und 1 sind nicht unabhängig 
voneinander. Wollte man dem durch weitere Ausschlüsse 
Rechnung tragen, geriete jeweils der ganze Zielbereich 
wegen unzulänglicher Operationalisierung ins Wanken. 

Da es sich aber bei allen Zielbereichen um trenn-
scharfe Aspekte handelt, muss es möglich sein, auch 
unabhängige Indikatoren zu formulieren. Drei Prinzi-
pien, die Kennziffern zu unterscheiden, bieten sich 
an : 

- möglichst weitgehende Verwendung von Arbeitsplatz-
indikatoren 

\ 

- stärkere Unterscheidung von erreichbaren Zielen 
(Arbeitsplätzen) z.B. nach Sektoren, Branchen 

- Unterscheidung der einzelnen Verkehrszwecke nach 
HauptfahrtZeiten 

Wenn man diese Prinzipien kombiniert, ergibt sich fol-
gender Gegenvorschlag: 
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1 

1 
Verkehrsbeziehung Indikator 

1 

1 

1. Wohnen/Arbe i ten Erreichbare Arbeitsplätze im 
Berufsverkehr, d.h. Montag 
bis Freitag 06.00-09.00 und 
16.00-19.00 Uhr 

1 

1 

2. Wohnen/Einkaufen Arbeitsplätze im Detailhan-
del und in konsumnahen 
Dienstleistungen im Ein-
kauf sverkehr, d.h. Montag 
bis Freitag 09.00-19.00 Uhr 
und Samstag 09.00-16.00 Uhr 

1 

1 

1 

3. Wohnen/Freizeit inner-, interregional 
Freizeitfläche1), Samstag 
und Sonntag, 
inter-, transnational, 
Bettenkapazitäten in Hôtel-
lerie, Parahotellerie 
evtl. 2 Hauptsaisons 

� 

1 

1 

4. Arbeiten/Arbeiten Arbeitsplätze in konsumfer-
nen Dienstleistungen, 
inner-, interregional, 
Montag bis Freitag 
06.00-19.00 Uhr, 
inter-, transnational, ohne 
Zeitbegrenzung2) 

1 

1 

5. Produktion/Absatz-
märkte 

konsumgüterorientierte 
Arbeitsplätze im primären, 
sekundären und tertiären 
Sektor ohne Zeitbegrenzung 

I 

1 

6. Zulieferer/Pro-
duktion 

rohstoff- und produktions-
güterorientierte Arbeits-
plätze im sekundären und 
tertiären Sektor ohne 
Zeitbegrenzung 

� Zusätzlich wird vorgeschlagen, die Entfernungsge-
1 wichtung eher mit Zeit- als mit Tarifgewichten durch-

zuführen. Bei den zeitlich eher unempfindlichen Mas-
H sengütern eignet sich auch eine reine Distanzgewich-
� tung. 

� 
1) Diese Informationen sollen 

_ bereitgestellt werden. 
� 2) D.h. innerhalb der vom GVK 

14-Stunden-Periode. 

in einem anderen Auftrag 

generell berücksichtigten 

1 

1 
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Auch dann bestehen noch gewisse Ueberschneidungen zwi-
schen den einzelnen Indikatoren. Die Ueberlappungen 
sind aber stark verringert. Es gibt keine Idenditäten 
und Implikationen mehr. Man kann deshalb von einer ge-
nügenden Nutzenabhängigkeit der geänderten Indikatoren 
ausgehen. 

Im Freizeitbereich wurden zur Charakterisierung der 
erreichbaren Ziele in Uebereinstimmung mit dem Stab 
GVK keine Arbeitsplätze verwendet, weil hier im Nah-
bereich die Flächen an sich eine grössere Rolle spielen 
und im Fernbereich die Unterkunftskapazitäten wahr-
scheinlich besser belegbar sind. 

Zusätzlich wäre zu überlegen, ob das so charakterisier-
te Zielangebot nicht auch mit der (potentiellen) Ziel-
nachfrage konfrontiert werden sollte. Z.B. wäre der 
Indikator Anzahl der erreichbaren Gesamt-Arbeitsplätze 
im Berufsverkehr dann auf die Bewohner der betreffen-
den Gebiete zu beziehen. Man kann diesem Vorschlag ent-
gegenhalten, dass das Verkehrssystem nur die Erreich-
barkeit überhaupt zu gewährleisten hat. Aber es bietet 
sicher einen höheren Nutzwert, wenn es auch die Zugäng-
lichkeit weniger beanspruchter anstatt nur die Er-
reichbarkeit stark nachgefragter Ziele ermöglicht. 

.12 Anmarsch-, Warte- und Reisezeit 

Der Zugang zum Verkehrssystem wurde vom Stab GVK-CH 
operationalisiert mit der Anmarschzeit zur nächsten 
Haltestelle bzw. zum nächsten Güterumschlagplatz im 
öffentlichen Verkehr und mit dem Prozentsatz der Haus-
halte, die über keinen PW verfügen, im Privatverkehr. 

Günstiger erscheint eine durchgehende Verwendung der 
AnmarschZeiten vom Quell/Zielort zum nächsten Halte-
punkt beim öffentlichen, der Anmarschzeiten zum Park-
platz und der Parksuchzeiten beim privaten Verkehr. 
Wenn nur noch zwischen öffentlichen und privaten Ver-
kehrsmitteln unterschieden wird, müssen allerdings 
schwierige Durchschnitte über alle Verkehrsmittel er-
rechnet werden. 

Der Vorschlag GVK geht vom Zeitanteil an der gesamten 
Fahr als Indikator aus. Da keineswegs sicher 
ist, dass die relative Fühlbarkeitsschwelle des An-
marsches bei allen Verkehrsbeziehungen ähnlich ist, 
wird eine absolute Ziffer als günstiger betrachtet. 
Diese würde auf den räumlichen Stufen inner- und 
interregional in Minuten, auf den Ebenen inter- und 
transnational in Stunden gemessen. 
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Das Zielelement Wartezeit war im GVK-Vorschlag in 
dieser Form nicht vorhanden. Der Vorschlag lautet, 
dieses Kriterium nur beim öffentlichen Verkehr zu 
verwenden, da beim privaten Verkehrsmittel derartige 
Verzögerungen völlig vermeidbar bzw. im Parksuchver-
kehr des Zugangsziels eingeschlossen sind. Wiederum 
wäre eine absolute Messung in Minuten bzw. Stunden 
günstiger als eine relative Ziffer. 

Der Stab hatte ausser den erwähnten zwei weitere 
zeitrelevante Zielkriterien vorgesehen: Umsteige-
häufigkeit und Verspätungen. 

Es wird vorgeschlagen, diese zugunsten des wichtige-
ren Aspekts der Reisezeit bzw. Geschwindigkeit zu-
rückzustellen. Am wesentlichsten für eine Quell-Ziel-
beziehung ist zweifellos, wie lange der Transport ins-
gesamt dauert, unabhängig davon, ob dies durch die Art 
des Verkehrsmittels, seinen regulären (Umsteige) oder 
irregulären (Stauungen) Aufenthalten bedingt ist. Der 
Aspekt der Umsteigehäufigkeit ist damit eingeschlossen. 
Der Gesichtspunkt der Pünktlichkeit betrifft zwar von 
der Nutzerperspektive her gewisse Sonderqualitäten. Doch 
dürften diese einem Gesamtindikator Reisedauer gegen-
über nur wenig ins Gewicht fallen. Da die Regionen 
unterschiedlich gross sind und die Verkehrsstrecken 
entsprechend variieren, ist es sinnvoll, anstatt auf 
totale Reisezeiten auf durchschnittliche Stunden-Ge-
schwindigkeiten abzustellen. Dadurch ergibt sich ein 
für alle Relationen vergleichbarer Indikator. 

32.2 2. Zielblock (Wirtschaftlicher Mitteleinsatz) 

Im Zielblock 2 ergeben sich keine grösseren Verände-
rungen. 

32.3 3. Zielblock (Indirekte Verkehrsnutzen) 

32.31 Volkswirtschaftliche Kosten 

Da Personen- und Sachschäden messbare volkswirtschaft-
liche Verluste darstellen, sollte auf Kostenwerte 
übergegangen werden. Dann wird eine Verbindung mit dem 
die engeren betriebswirtschaftlichen Kosten erfassen-
de n Zielblock 2 möglich. Als Indikatoren bieten sich 
an: 
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- Personenschäden 

direkte Auswirkungen Behandlungs- und Beerdigungs-
kosten pro Pkm 

indirekte Auswirkungen 

- Sachschäden 

Personenverkehr 

Güterverkehr 

Kosten für Renten, Arbeits-
ausfälle und Berufsumschulung 
pro Pkm 

Reparaturkosten und Wert-
verluste an Fahrzeugen, 
Transportgütern und Anlagen 
pro Tkm 

Reparaturkosten und Wert-
verluste an Fahrzeugen und 
Anlagen pro Pkm 

Auch Schadstoff- und Lärmauswirkungen sollten prinzi-
piell in Kostengrössen übersetzbar sein, wenn eine 
Verbindung von betriebswirtschaftlichen und übrigen 
volkswirtschaftlichen Kosten gewünscht wird. Dafür 
wären Immissions- anstatt Emissionsinformationen 
Voraussetzung. Da ein dafür erforderliches Diffusions-
modell nicht vorliegt, muss man sich auf Emissionen 
beschränken. Diese lassen sich in einem Kosten-Nutzen-
vergleich allerdings nur als nicht monetär fassbare 
Restposten behandeln. 

Bei der "Durchfahrt durch empfindliche Gebiete" soll-
te man sich wie beim Lärm auf ein kritisches Niveau 
der Empfindlichkeit beschränken. Ausserdem sollte auch 
hier eine relative Angabe etwa im Sinne von "Stras-
senkilometer pro ha von Gebieten der höchsten Empfind-
lichkeitsstufe" gewählt werden. 

Der Aspekt der Zerschneidung von Orten liesse sich 
durch eine Kennziffer "Kilometer unüberquerbarer 
Strassen pro ha überbauter Bruttosiedlungsfläche" er-
fassen. Dabei wären als unüberquerbar z.B. alle Strek-
ken ab einer bestimmten Verkehrsdichte zu betrachten. 

Der Umfang der Verkehrs flächen könnte entweder auf 
das verkehrliche Leistungsangebot oder die anderen 
Siedlungsflächen bezogen werden. Mit den beiden anderen 
Landschaftsbildkennziffern würde ein Flächenbezug for-
mal am ehesten harmonieren. Ein Indikator "Verkehrs-
flächen pro überbaute Bruttosiedlungsfläche" würde sich 
allerdings inhaltlich mit dem Zerschneidungsmerkmal 
und, soweit empfindliche Gebiete auch überbaute Räume 
sein können, auch mit diesem Kriterium überlappen. Die 
allgemeinere Aussage der Verkehrsflächenziffer würde 
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sie den anderen beiden Aspekten überordnen. Insofern 
wäre es günstiger, einen raumzeitbezogenen Indikator 
des Flächenbedarfs pro Leistungseinheit zu verwenden. 
Dies entspräche auch dem ursprünglich im 2. Zielblock 
aufgeführten Raumbedarfskriterium. Die Leistungseinheit 
kann man durch Einbezug auch der zeitlichen Komponente 
als Personen- oder Tonnenkilometer pro Stunde definie-
ren. Der Verkehrsflächenbedarf wäre dann als Zähler auf 
diese Grösse zu beziehen. Insgesamt resultiert dann der 
Ausdruck Verkehrsfläche x Zeit als Indikator. 

Personen x Kilometer 

Die Tatsache, dass es sich bei allen Kennziffern der 
Flächenbelastung um Masse für externe volkswirtschaft-
liche Kosten handelt, findet auch hier keinen direkten 
monetären Ausdruck. 

,32 Indirekte Nutzwirkungen auf die Raumstruktur 

Da es sich bei sämtlichen Zielen zur Raum- und Sied-
lungsstruktur um die Verringerung regionaler Gefälle 
handelt, müssen hier durchweg Differenzindikatoren 
angewendet werden. Bei der Arbeitsplatzdichte bedeutet 
dies, dass man eine Differenz zwischen den jeweiligen 
Maximum- und Minimum- oder anderen Grenzwerten (z.B. 
oberes und unteres Quartil) bildet. Diese Grenzwerte 
sollten je nach der Verteilungsform der Ausgangsdaten 
gewählt werden. Einen geeigneten Ausdruck bietet fol-
gende Formel: 

Arbeitsplätze Arbeitsplätze — max. - —-z min ha ha 

Bei Branchen- und Bildungsstruktur gilt das gleiche 
Prinzip der Indikatorkonstruktion. Da die absoluten 
Arbeitsplatz- und Bewohnerdichten bereits erfasst 
werden, genügen jedoch Anteilswerte. Die Differenz-
formel lautet z.B. im Fall der Branchenstruktur 

Beschäftigte in Wachstumsbranchen 
Gesamtbeschäftigte 

Beschäftigte in Wachstumsbranchen 
Gesamtbeschäftigte 

max 

m m 

Die Definition von Wachstumsbranchen wäre dabei nicht 
statisch auf bestimmte Branchen auszurichten, sondern 
z.B. auf das Wertschöpfungs-Wachsum, das die verschie-
denen Wirtschaftszweige im Vergleich zum Durchschnitt 
erreichen. 
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Beim Altersaufbau empfiehlt sich ein differenzierteres 
Vorgehen. Die Auswahl etwa allein der Personen im Pen-
sionärsalter als Indikator würde die Struktur hier 
unzulänglich charakterisieren. Hier scheint es ange-
bracht, die Strukturunterschiede an 2 gröberen Extrem-
Altersgruppen zu messen. Dies sind die unter 15- und 
die über 64-jährigen. Geht man von ihnen aus, hätte 
man folgende Indikatorformel zugrundezulegen: 

Alte + Junge _ Alte + Junge 
Gesamtbevölkerung *" Gesamtbevölkerung m i n 

Ergebnis des 3. Untersuchungsschritts 

Abbildung 8 der Langfassung dieses Berichts charakte-
risiert den endgültigen Vorschlag für ein revidiertes 
Zielsystem GVK-CH. Schwachstellen bleiben bestehen im 

- Gleichgewicht von staatlichen Einnahmen und Aus-
gaben, das einerseits als Balancevorstellung noch 
nicht breit genug ist, andererseits sich sowohl 
mit Nutzen- als auch mit Kostengesichtspunkten 
überlagert 

- Zielblock 3, der zwar keine Konsistenzmängel mehr 
aufweist, aber von der Problemgliederung sinnvol-
lerweise auf die Zielblöcke 1 (Nutzen) und 2 (Ko-
sten) aufzuteilen wäre, um methodologischen Schwie-
rigkeiten bei der Gewichtung und dem Variantenver-
gleich aus dem Weg zu gehen 

Der Konflikt zwischen Nutzen- und Kostensystem, den 
das Zielsystem formal aufweist, ist unter der Bedin-
gung zu vermeiden, dass die beiden Hauptzielblöcke 
nicht simultan zum Variantenvergleich benutzt werden. 

Die wesentlichen Verbesserungen gegenüber der Aus-
gangslage kann man zusammenfassend dadurch charakte-
risieren, dass das Zielsystem 

- Unterscheidung und Gliederung von Verkehrsbedürf-
nissen vollständiger und transparenter gestaltet 
und damit auch die Gewichtungsergebnisse verbes-
sern kann 

- Gegenüberstellung von Nutzen und Kosten und damit 
eine Effizienzbetrachtung der Verkehrsvarianten ver-
bessert 

- Indikatoren weitestmöglich nutzenunabhängig gestal-
tet und ihre Anzahl auf ein funktionsfähiges Mass 
beschränkt. 
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Insgesamt handelt es sich bei dem erarbeiteten Mess-
instrument um ein im Vergleich zur üblichen regional-
politischen Praxis sehr differenziertes und konkretes 
Zielsystem. 

34. Nutzenbewertung der Indikatoren 

34.1 Allgemeines 

Nutzenfunktionen entfallen bei den Kostenzielen gene-
rell. Diese gehören zu einem parallelen Messystem, 
de ssen Einzelelemente bereits kompatibel sind, weil 
sie im wesentlichen in monetären Einheiten ausge-
drückt werden. Ein Problem stellen die nicht in Geld-
einheiten charakterisierten volkswirtschaftlichen Ko-
sten dar. Für sie bleibt nur eine verbale Berücksich-
tigung beim Kostenwirksamkeitsvergleich der verschie-
denen Verkehrsvarianten analog dem Vorgehen bei der 
Kosten-Nutzen-Analyse. 

Die Bewertung von Indikatoren des Nutzenblocks, d.h. 
die Bestimmung von Funktionen, in denen physischen 
Werten Nutzen zugeordnet werden (Transformationskur-
ven) , setzt drei Schritte voraus: 

- Bestimmung der prinzipiellen Verlaufsformen 

- Abwägung von Funktionsverlauf und Gewichtung 

- Festlegung von Gültigkeitsbereichen 

34.2 Bestimmung der prinzipiellen Verlaufsformen 

Transformationskurven sind Funktionen, die zumindest 
je ein relatives Maximum und Minimum aufweisen, weil 
Grenzwerte der physischen Messungen festgelegt wer-
den müssen, die einem 100-prozentigen und einem Null-
nutzenniveau entsprechen. 

In der Realität anzutreffenden Wertungsverhältnissen 
entsprechen vor allem folgende vier Verlaufstypen a-d, 
die jeweils als stetige nichtlineare Funktionen und 
als unstetige lineare Approximationen dargestellt wer-
den (Abbildung 4). 

Drei Argumente sprechen dafür, von vornherein für alle 
Transformationsfunktionen lineare Annäherungen zu ver-
wenden: 
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Abbildung 4 

Grundsätzliche Typen von Transformationskurven 

a) Sättigungsfunktionen 

b) logarithmische, e-Funktionen 

c) logarithmische, e-Funktionen 

d) Funktionen Typ Normalverteilung 



1. liegen nur sehr spärliche psychometrische Informa-
tionen über den Zusammenhang von physischen Indi-
katorwerten und Nutzwirkungen bzw. -empfindungen 
vor. Deshalb ist kaum zu verantworten, differen-
zierte Verläufe zu unterstellen. 

2. liegen Informationen in ungleicher Dichte und Prä-
zision für die verschiedenen Bereiche des Ziel-
systems GVK vor. Deshalb ist es von der Struktur 
des Nutzwertergebnisses nicht sinnvoll, besonders 
anspruchsvolle Transformationskurven zugrundezu-
legen . 

3. sind die Indikatormessungen bzw. -prognosen ungenau, 
so dass sich differenzierte Transformationsverfahren 
nicht empfehlen. 

In der linearen Approximation fallen die Transforma-
tionstypen a bis c zusammen. Der Typ d ist bei keinem 
der hier vorgeschlagenen Indikatoren relevant. Inso-
fern können also allen Fällen Funktionen unterlegt 
werden, in denen der Nutzen von 0 bei einem niedrigen 
Indikatorwert bis zu 100 bei einem höheren Messwert 
steigt oder umgekehrt. Dabei können die Minimal- bzw. 
Maximalwerte mit dem physischen Wert 0 zusammenfallen, 
müssen aber nicht. So könnte man z.B. bei der Warte-
zeit im innerregionalen Berufsverkehr eine Zeit von 0 
Minuten mit dem höchsten Nutzen gleichsetzen, während 
bei den Verkehrsflächen pro Leistungseinheit der höch-
ste Nutzen bereits bei grösseren Werten als 0 erreicht 
würde und dann bis 0 konstant bliebe. 

34.3 Abwägung von Funktionsverläufen und Gewichten 

Mit der Zuordnung von Nutzenwerten zu physischen Indi-
katormessungen werden Werturteile gefällt. Das ist 
nicht nur der Fall, wenn man "als Experte" diese Ver-
bindung mehr oder weniger freihändig herstellt, son-
dern auch wenn man psychometrisch abgestützte Untersu-
chungen zugrundelegt. Man befindet sich methodolo-
gisch im gleichen Bereich, den man auch mit der 
Gewichtung betritt. Ob man nämlich einem bestimmten 
Indikatorwert einen höheren oder niedrigeren Nutzen-
wert auf der Transformationskurve zuweist, ist vom 
Effekt gleichbedeutend damit, ob man dem betreffenden 
Aspekt eine höhere oder niedrigere Priorität zuteilt. 

Wenn man z.B. beim innerregionalen Verkehr in der Be-
ziehung Wohnen-Arbeiten eine Wartezeit von 2 Minuten 
als Nutzenmaximum und von 10 Minuten als Minimum be-
trachten will, ist es wahrscheinlich nicht angebracht, 
dass man beim innerregionalen Transport in der Bezie-
hung Arbeiten-Arbeiten die Ansprüche herabgesetzt und 
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die physischen Werte auf die halbe Zeitstrecke 6 bis 
10 Minuten beschränkt. Eine Gewichtung z.B. im Ver-
hältnis 2:1 würde dadurch völlig kompensiert. Noch 
grösser wäre der zur Gewichtung gegenläufige Effekt 
der Transformation, wenn man den Gültigkeitsbereich 
verschöbe. Die vorliegende Studie konnte sich diesem 
Problem mangels Information über Gewichtung und phy-
sische Indikatorwerte nicht weiter widmen. 

34.4 Festlegung von Gültigkeitsbereichen 

Die Normierung von Transformationskurven auf die nut-
zenrelevanten Indikatorwertbereiche setzt die Kenntnis 
der effektiven heutigen Datenverteilungen in der 
Schweiz für alle Messwerte voraus. Ihnen könnten dann 
die ̂  Transformationstypen angepasst werden. Diese Infor-
mationen liegen aber bisher nicht vor. Deshalb ist es 
nur möglich, allgemeine Prinzipien der Funktionsbe-
stimmung zu formulieren. 

Da die GVK-Studien auf 100 Basisregionen und über 1'100 
Zonen aufbauen, scheint die Unterstellung von Normal-
verteilungen sinnvoll. Geht man davon aus, ist folgende 
Transformation von physischem Indikator- in Nutzwerte 
denkbar : 

Physischer 
Indikatorwert Nutzwert 

Verlaufstyp 

steigend sinkend 

x - o 0 100 

X 50 50 

x + a 100 0 

x = arithmetisches Mittel 
CT = Standardabweichung 

Ein Beispiel für den Fall "steigend" bietet etwa der 
Indikator "Anzahl der erreichbaren Ziele", ein Beispiel 
für den Fall "sinkend" die Kennziffer "Wartezeit". 
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Im Falle einer anderen, evtl. auch angenähert nicht 
symmetrischen Verteilung liesse sich folgendes Transfor-
mationsschema anwenden: 

Physischer 
Indikatorwert Nutzwert 

Verlaufstyp 

steigend sinkend 

A 

x - q 0 100 

A 

X 50 50 

£ + q 100 0 

x = Median 
q = Quartilsabstand 

Die grundsätzlich linearen Funktionsverläufe wären 
dann allerdings am Median zu knicken. D.h. sie ver-
liefen in der zweiten Hälfte steiler oder flacher als 
im ersten Teil. Zwischenwerte wären linear zu inter-
polieren . 

Funktionen auf dieser Grundlage leiden unter einem 
Mangel, den man mit dem Schlagwort von der "normati-
ven Kraft des Faktischen" charakterisieren kann. Sie 
berücksichtigen nämlich noch nicht, dass im zukünfti-
gen Bezugsjahr des Verkehrsvariantenvergleichs sowohl 
das Anspruchsniveau der Verkehrskonsumenten höher als 
auch die technischen Möglichkeiten seiner Befriedi-
gung günstiger sein dürften. Deshalb ist es angebracht, 
die Normierungen unter Berücksichtigung eines zu-
kunftsbezogenen Qualitätsbonus vorzunehmen. Dieser 
könnte z.B. generell 10 oder 20 % betragen. Besser 
ist eine Bonusdifferenzierung für die verschiedenen 
Indikatoren, weil die technischen Möglichkeiten für 
die verschiedenen Nutzeraspekte unterschiedlich gün-
stig sein oder die Anspruchsniveaus unterschiedlich 
steigen dürften. Doch ist dann wiederum das Problem 
des Zusammenhangs zwischen Transformation und Gewich-
tung zu beachten. Der Zuschlag wäre jeweils vom Stab 
GVK festzulegen. Bezieht man ihn ein, ergibt sich fol-
gende Transformationstabelle: 
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Phyischer 
Indikatorwert Nutzwert 

Verlaufstyp 
steigend sinkend 

(x - er) p 0 100 

x � p 50 50 

(x + o ) p 100 0 

p = Zuschlagsfaktor 



ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNG 

Der Schweizerische Bundesrat hat im Jahr 1972 die Kommis-
sion für die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption 
(GVK-CH) beauftragt, Varianten für die Entwicklung des Ver-
kehrssystems aufzuzeigen. Für den Vergleich und die Auswahl 
der günstigsten Variante ist ein Evaluationsrahmen erfor-
derlich, der nicht nur einzelne Nutzen- und Kostengesichts-
punkte, sondern nebeneinander und gleichzeitig möglichst 
viele wichtige Beurteilungsaspekte berücksichtigt. Der Stab 
GVK-CH hat deshalb ein Ziel- und Messystem entwickelt, das 
diesen Rahmen für die Bewertung der verschiedenen Verkehrs-
varianten bieten soll. Im Juli 1976 gab der Stab an BNM 
Planconsult den Auftrag weiter, dieses Zielsystem bis auf 
das Niveau der Messkriterien (Zielindikatoren) zu überprü-
fen und weiterzuentwickeln. 

Dies liess sich nicht in einem Schritt für die gesamte Ziel-
hierarchie durchführen. Deshalb wurde die Untersuchung in 
folgende Arbeitsphasen gegliedert: 

1. Ueberarbeitung der Ebenen I bis III des Zielsystems 

2. Ueberarbeitung der tieferen Ebenen 

3. Ueberprüfung der Indikatoren und Entwicklung von Nutzen-
funktionen 

Bei den Phasen 2 und 3 handelte es sich nicht mehr um das ur 
sprüngliche Zielsystem. Im ersten Schritt wurden nämlich die 
obersten drei Ebenen des ursprünglichen Zielsystems analy-
siert und im Hinblick auf ihre inhaltliche Struktur und 
Konsistenz umformuliert. Der zweite Arbeitsschritt betraf 
das vom Stab GVK nach Abschluss der ersten Phase neu struktu 
rierte und ergänzte Zielsystem. Die dritte Phase bezog sich 
auf den Satz von Indikatoren, der nach der Ueberarbeitung 
der tieferen Zielebenen vorgelegt wurde. 

Die Untersuchung hatte das vorrangige Ziel, ein nutzwert-
analytisch geeignetes Messinstrument für den Vergleich al-
ternativer Verkehrskonzeptionen zu schaffen. Um brauchbare 
Ergebnisse zu gewährleisten, musste das Zielsystem deshalb 
folgenden Anforderungen genügen: 

- Vollständigkeit 

- Geeignete Problemgliederung 

- Konsistenz 

- Transparenz 
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Die Anforderungen an das unterste, operationale Niveau des 
Zielsystems, die Indikatoren, umfassen zusätzlich die Kri-
terien : 

- Zielrepräsentation 

- Belegbarkeit, Prognostizierbarkeit 

- Nutzenbewertbarkeit 

Der ersten Untersuchungsphase lag das in Abbildung 1 des Ge-
samtberichtes dargestellte Zielsystem zugrunde. Seine Analyse 
ergab folgende Hauptmängel: 

- Einbezug der Kosten in das Zielsystem und damit in die 
Nutzwertanalyse 

- Ueberschneidungen einzelner Aspekte und damit Gefahr von 
Uebe rgewichtunge n 

- Unterschiedliche hierarchische Stufen auf dem gleichen 
Zielniveau, inkonsistente Hierarchieabstufung 

- Inhaltliche Lücken 

- Die Teilziele verschiedener Oberziele weisen vertauscht 
angewandte Ordnungsprinzipien auf 

Durch die sukzessive Anwendung der genannten Beurteilungs-
kriterie n entwickelte sich aus dem ursprünglichen Zielsystem 
der in Abbildung 6 des Gesamtberichtes (nach S. 13) charakte-
risierte, verbesserte Endvorschlag. 

Gewisse Schwachstellen bleiben bei diesem Zielsystem zwar 
bestehen im 

- Gleichgewicht von staatlichen Einnahmen und Ausgaben, das 
einerseits als Balancevorstellung noch nicht breit genug 
ist, andererseits sich sowohl mit Nutzen- als auch mit 
Kostengesichtspunkten überlagert. 

- Zielblock 3, der zwar keine Konsistenzmängel mehr auf-
weist, aber von der Problemgliederung sinnvollerweise auf 
die Zielblöcke 1 (Nutzen) und 2 (Kosten) aufzuteilen wäre, 
um methodologischen Schwierigkeiten bei der Gewichtung aus 
dem Weg zu gehen. 

Der Konflikt zwischen Nutzen- und Kostensystem, den das Ziel-
system formal aufweist, ist aber unter der Bedingung zu ver-
meiden, dass die beiden Hauptzielblöcke nicht simultan zum 
Variantenvergleich benutzt werden. 

Die entscheidenden Verbesserungen gegenüber der Ausgangs-
lage kann man zusammenfassend dadurch charakterisieren, dass 
das überarbeitete Zielsystem die 
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- Unterscheidung und Gliederung der zu befriedigenden Ver-
kehrsbedürfnisse wesentlich vollständiger und transparen-
ter gestaltet und damit auch die Gewichtungsergebnisse 
verbessern kann. 

- Gegenüberstellung von Nutzen und Kosten der Verkehrsvarian-
ten erleichtert. 

- Indikatoren weitestgehend nutzenunabhängig gestaltet und 
ihre Anzahl auf ein funktionsfähiges Mass beschränkt. 

Insgesamt handelt es sich bei dem überarbeiteten Messinstru-
ment nun um ein im Vergleich zur üblichen regionalpoliti-
schen Praxis sicher sehr differenziertes und konkretes Ziel-
system. 
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RESUME 

En 1972, le Conseil fédéral a chargé la Commission de la 
conception globale suisse des transports (CGST) de définir 
des modèles de développement du système de transport. Pour 
comparer et choisir les solutions les plus appropriées, il 
fallait disposer d'un cadre de référence comportant non 
seulement certains aspects des coûts et bénéfices, mais le 
plus grand nombre possible de critères d'évaluation, appli-
cables simultanément. 

L'état-major CGST a donc élaboré un système d'objectifs et 
de mesure qui permette d'évaluer les solutions envisagées. 
En juillet 1976, 1'état-major a confié à BNM Planconsult 
le mandat d'examiner ce système d'objectifs et d'en pour-
suivre le développement jusqu'au niveau des critères de 
mesure (indicateurs). 

Une telle opération n'était pas réalisable en une seule 
étape pour toute la pyramide des objectifs. Les travaux 
ont donc été échelonnés comme suit: 

1. Révision des niveaux I à III du système d'objectifs 

2. Révision des niveaux inférieurs 

3. Contrôle des indicateurs et élaboration de fonctions 
d'utilité 

Les phases 2 et 3 ne portaient pas sur le système d'objec-
tifs primitif (fig. 1). La première phase consistait en effet à 
analyser les niveaux supérieurs de ce système et à les re-
formuler pour assurer leur structure et leur cohérence in-
terne. La seconde phase se rapportait au système d'objec-
tifs restructuré et complété par les soins de l'état-major 
CGST après la fin de la première phase. La troisième phase 
portait sur la série d'indicateurs présentés après remanie-
ment des niveaux d'objectifs inférieurs. 

La recherche avait pour but principal de créer un instru-
ment de mesure au sens de l'analyse de la valeur, permettant 
la comparaison de différentes conceptions des transports. 
Pour être utilisable, le système d'objectifs devait donc 
répondre aux exigences suivantes: 

- être exhaustif 
- sérier les problèmes correctement 
- être cohérent 
- être transparent 
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Figure 1 

Système des objectifs élaboré par 
l'EM CGST 
Version originale 

I— 1 . 1 

Satisfaire au mieux 
les besoins de trans-

1. ports de tous les 
groupes sociaux et 
économiques 

Satisfaire au mieux les 
besoins de transports entre 
les différentes sphères 
d'activité humaine 

Satisfaire au mieux les be-
^ 2 soins de trafic-voyageurs 

des régions dans leurs fonc-
tions suprarégionales 

Satisfaire au mieux les be-
1.3 soins de trafic-voyageurs 

de transit international 

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-marchandises 

1.4 entre les différents secteurs 
d'activité économique et au 
sein de chaque secteur 

— 1.5 

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-marchandises 
des régions dans leurs fonc-
tions suprarégionales 

Satisfaire au mieux les be-
1.6 soins de trafic-marchandises 

de transit international 

Satisfaire au mieux les besoins de transport entre le domicile, d'une part, et le lieu 

* de travail ou l'école, d'autre part 

1.12 Satisfaire au mieux les besoins de transport pour affaires 

1.13 Satisfaire au mieux les besoins de transport liés à l'utilisation des équipements de services 

1.14 Satisfaire au mieux les besoins de transport vers les lieux de loisir 

1 2 1 Accroître
 l e s qualités du trafic-voyageurs dans la zone d'influence (tes régions dans leurs 

fonctions suprarégionales 

1.22 Etendre la zone d'influenae des régicns dans leurs fonctions suprarégionales 

1 < 23
 Au<3rrEnter l a liberté de choix du moyen de transport pour accéder aux régions dans leurs 

* fV-irv-1 +- i r-ir-i c: ĉ i ttv»~=i v-̂ -r-i /-«-. "1 «-»<--

- c 

-C 

- c 

fonctions suprarégionales 

1.31 Accroître la qualité des transports pour des volumes de transport donnés 

1.32 Augmenter la liberté de choix du moyen de transport 

1 41 S a t i s f a i r e a u mieux les besoins de transport pour l'approvisionnement des entreprises de 
production (y ccnpris l'industrie du bâtinent) 

1.42 S a t i s f a i r e a u mie"* les besoins de transport pour l'approvisionnement (tes entreprises de 
service 

X si Accroître, pour des volunes de transport (tonnés, la qualité du trafic-marchairiises dans 
la zone d1 influence des régions dans leurs fonctions suprarégionales 

1 5 2 Etendre la zone d'influence du trafic-marchandises des régions dans leurs fonctions 
suprarégionales 

1_53 Augmenter la liberté de choix du moyen de transport de marchandises dans les fonctions 
suprarégionales des régicns 

1.61 Accroître la qualité du trafic-marchandises pour des volumes de transport donnés 

1.62 Augmenter la liberté de choix du moyen de transport (te marchandises 

Réaliser une uti-
lisation économique 
des ressources 

r— 2 . 1 

Rentabiliser les prestations 
(te trafic des modes de trans-
port et des groupes de genres 
de trafic 

2 2 Rentabiliser le système de 
transport dans son ensemble 

2 3 Augmenter la souplesse du 
système de transport 

— 2.11 Etendre 1'internaiisation de tous les coûts quantifiables 

— 2.12 Minimiser la dépense pour la production de prestations données 

— 2.13 Equilibrer les recettes et les aoûts du trafic 

— 2.14 Induire une concurrence équilibrée 

� - C 
2.21 Minimiser la dépense globale pour la production des prestations de transport 

2.22 Equilibrer les recettes du trafic et les coûts globaux 

— 2.31 Accroître la souplesse de la planification des transports 

2.32 Ttenir ccrlPte a u mieux, dans le système de transport, des variations de la demande à court 
terme et à long terme 

— 2.33 Intégrer au mieux les progrès techniques dans le système de transport 

Améliorer les effets 
indirects du systàne 
de transport 

r- 3.1 

Réduire les atteintes portées 
à la santé hunaine et à l'en-
vironnement naturel par le 
système de transport 

Améliorer les possibilités 
3.2 d'épanouissement de la 

personne 

3 3 Favoriser le développement 
structurel des régions 

3 4 Réaliser une occiçation du 
sol équilibrée 

- c 

- c 

- c 

4 1 

3.11 Réduire les atteintes à la biosphère 

3.12 Eviter les damages aux personnes 

3.21 Faciliter les contacts sociaux 

3.22 Améliorer la mobilité spatiale 

3.31 Améliorer la répartition régionale du bien-être 

3.32 Bipêcher l'émigration des zones périphériques 

3.41 Promouvoir des structures d'habitat équilibrées 

3.42 Rendre possibles des structures équilibrées du paysage 



En outre, au niveau inférieur, opérationnel, du système 
d'objectifs, les indicateurs sont choisis en fonction des 
critères suivants: 

- être représentatifs de l'objectif 
- être démontrables et pronosticables 
- permettre l'analyse de la valeur 

Dans sa première phase, la recherche a porté sur le système 
d'objectifs présenté dans la fig. 1. A l'analyse, ce système 
s'est révélé avoir les défauts suivants, principalement: 

- Les coûts sont inclus dans le système d'objectifs et par 
conséquent dans la valeur-utilité. 

- Différents aspects se recouvrent, ce qui crée un risque 
de surpondération. 

- Des niveaux hiérarchiques différents figurent au même 
niveau d'objectifs, d'où un échelonnement inadéquat. 

- Il y a des lacunes. 

- Différents objectifs supérieurs ont des composantes dont 
certains critères sont intervertis. 

L'application successive des critères d'évaluation donnés 
ci-avant a permis d'aboutir à la propostion améliorée pré-
sentée dans la fig. 3. Des faiblesses subsistent dans ce 
système d'objectifs: 

- L'équilibre des recettes et des dépenses publiques, no-
tion d'équivalence insuffisamment large et qui, de plus, 
recouvre des aspects aussi bien des coûts que des utili-
tés . 

- Le groupe d'objectifs 3 a maintenant toute la cohérence 
voulue, mais la hiérarchie des problèmes voudrait qu'on 
le répartisse entre les groupes d'objectifs 1 (utilités) 
et 2 (coûts) pour s'éviter des difficultés de méthode 
à la pondération. 

Le système d'objectifs fait ressortir 1'incompatiblité entre 
les systèmes d'utilité et de coûts. On y échappera en évi-
tant d'appliquer en même temps les deux principaux groupes 
d'objectifs à la comparaison des variantes. 

Les améliorations décisives apportées au système d'objectifs 
primitif se résument comme suit: 

- Les besoins de transport qu'il s'agit de satisfaire sont 
délimités et hiérarchisés de manière plus complète et 
plus claire, d'où amélioration des résultats de la pondé-
ration. 

- La mise en parallèle des utilités et des coûts des diffé-
rentes variantes est facilitée. 
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- Les indicateurs sont dans une très large mesure conçus 
indépendamment de l'utilité; leur nombre est réduit pour 
en assurer l'efficacité. 

Globalement, cet instrument de mesure remanié constitue 
certainement un système d'objectifs très différencié et 
très réaliste, comparé a ce qui se fait d'ordinaire en po-
litique régionale. 
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