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AUFBAU DER UNTERSUCHUNG

Auftrag

Der Schweizerische Bundesrat hat im Jahr 1972 die
Kommission filir die Schweizerische Gesamtverkehrskon-
zeption (GVK-CH) beauftragt, Varianten fiir die Ent-
wicklung des Verkehrssystems aufzuzeigen. Fiir den
Vergleich und die Auswahl der giinstigsten Variante

ist ein Evaluationsrahmen erforderlich, der nicht nur
einzelne Nutzen- und Kostengesichtspunkte, sondern
nebeneinander und gleichzeitig m&glichst viele wich-
tige Beurteilungsaspekte beriicksichtigt. Der Stab
GVK-CH hat deshalb ein Ziel- und Messystem entwickelt,
das diesen Rahmen filir 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 iliberpriifen und weiterzuentwickeln.

Vorgehensweise

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

Ueberarbeitung der Ebenen I bis III des Zielsystems
Ueberarbeitung der tieferen Ebenen

Ueberpriifung der Indikatoren und Entwicklung wvon
Nutzenfunktionen

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

1) Eidg. Kommission fiir die schweizerische Gesamtverkehrs-
konzeption GVK-CH, Ziel- und Messystem, Arbeitsunterlage
Nr. 16, 1974; und: Zielpr&ferenzen GVK-CH, Arbeitsunter-
lage Nr. 17, Februar 1975




Zielsystem. Die dritte Phase bezieht sich auf den
Satz von Indikatoren, der nach der Ueberarbeitung der
tieferen Zielebenen vorgelegt wurde.

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

Analysekriterien

Die Untersuchung hatte das vorrangige Ziel, ein nutz-
wertanalytisch geeignetes Messinstrument fiir den Ver-
gleich alternativer Verkehrskonzeptionen zu schaffen.
Demgegeniiber wurden andere Aspekte, etwa die Erarbei-
tung eines fiir die O6ffentliche Diskussion geeigneten
Problemkataloges, zuriickgestellt. Die vorliegende Studie
ist deshalb weitgehend methodologischer Natur. Die an-
~geschnittenen Probleme sind jedoch keineswegs zweit-
rangig. Vielmehr hdngt ein aussagefdhiger und "rich-
tiger" Vergleich verschiedener Verkehrsvarianten in
der Tat davon ab, wie vollstdndig und konsistent das
fiir diese Bewertung verwendete Zielsystem ist.

Trotzdem wird nicht wversucht, sdmtlichen Detail~-Ver-
dstelungen der nutzwertanalytischen Problematik nach-
zugehen. Vielmehr werden nur Mdngel der Zielsysteme
angesprochen, 'die einem aussagefdhigen Vergleich ver-
schiedener Verkehrsvarianten gr&ssere Hindernisse in
den Weg legen k&nnten. Dabei ist zu unterscheiden, zwi-
schen den an das Zielsystem im engeren Sinn zu stellen-
den Anforderungen und den Anspriichen, die an die Mess-
kriterien zu richten sind.

Das Zielsystem selbst muss folgenden hauptsdchlichen
Anforderungen ge.niigen:2

1) BNM Planconsult, Analyse des Zielsystems fiir die Gesamt-
verkehrskonzeption der Schweiz GVK-CH, Zwischenbericht
vom 16. August 1976

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




- Vollstédndigkeit

. Deckt das Zielsystem alle verkehrsrelevanten Pro-
bleme ab?

. Gibt es liberfllissige Zielbereiche im Zielsystem?

- Problemgliederung

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

Enthdlt jede Zielebene nur hierarchisch gleichran-
gige Aspekte?

Umschreiben die Unterziele das jeweilige Oberziel
vollstdndig?

Sind gleichartige Sachverhalte im Zielsystem mehr-
fach vertreten?

Sind die verschiedenen Sachverhalte im Zielsystem
trennscharf formuliert?

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

Ist die Verteilung der Einzelziele auf die Haupt-
zielblbcke ausreichend gleichmdssig filir eine aus-
sagefdhige Gewichtung?

Konsistenz

. Schliessen sich Ziele gegenseitig vollstdndig aus?

. Besteht eine absolute Unterstiitzungswirkung zwi-
schen verschiedenen Zielen?

Transparenz

. Ist der Aufbau des Zielsystems GVK plausibel und
verstdndlich?

Weitere Anforderungen wurden nicht in die Prifung ein-
bezogen, da sie ausserhalb methodischer Ueberlegun-
gen liegen. Es handelt sich um Aspekte, die mit der

Uebereinstimmung von Zielsystem und Realitit zusammen-
hdngen. Dazu gehdren: '

- Aktualitidt

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




- Durchsetzbarkeit

. Decken sich Zielgruppen und Organisationform des
Realisierungstrégers?

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

Diese Fragen zu priifen, ist Aufgabe des Stabes GVK~-CH.

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

- Zielreprdsentation

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

- Belegbarkeit, Prognostizierbarkeit

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

- Nutzenbewertbarkeit

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

Von den bestehenden Schwdchen werden jeweils nur we-
sentliche Mdngel erwdhnt. Geringfiligige Schwierigkei-
ten werden ohne besonderen Kommentar bereinigt und
lassen sich aus dem Vergleich von Ausgangslage und

Ergebnis des jeweiligen Untersuchungsschritts erken-
nen,




UNTERSUCHUNGSSCHRITT 1 - OBERE ZIELEBENEN

Ausgangslage

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

- Befriedigung der Verkehrsbedilirfnisse
= Wirtschaftlicher Mitteleinsatz
- Auswirkungen des Verkehrssystems

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

Kritik

Wie bereits im Zwischenbericht im Detail erlé&utert,
wies dieses Zielsystem zusammenfassend folgende
Hauptmdngel auf:

- Einbezug der Kosten in das Zielsystem und damit in
die Nutzwertanalyse. Erst die Gegeniiberstellung
voneinander unabhdngiger Kosten- und Nutzwerte der
einzelnen Verkehrsalternativen bietet demgegeniiber
eine sinnvolle Basis filir einen Auswahlentscheid.

Mehrfachbesetzung einzelner Aspekte. Z.B. werden die
Nutzwirkungen gleichzeitig qualitativ und monetér
(Verkehrsertdrge) 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 Liicken. So sind etwa Fahrtzwecke oder
rdumliche Beziheungen nur unvollsté&ndig berlicksich-
tigt,

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




Abbildung 1

Zielsystem flir die Schweizerische Gesamt-
verkehrskonzeption des Stabs GVK-CH

in der urspringlichen Fassung

(ZS 1, Ebenen 1-3)

Stand Juli 1976

1. Bestmigliche Befriedigung der Verkehrs-
bediirfnisse aller Beviilkerungs- und
Wirtschaftsgruppen

Grisstmiglicher Beitrag des Verkehrs-
systams zur Lebensqualitdt

— 2. Herbeifilhrung eines wirtschaftlichen
Mitteleinsatzes

= 3. Verbesserung der Auswirkungen des
Verkehresystems

Bestmigliche Befriedigung der
Verkehrsbodiirfnisse zwischen
menschlichen Lebens- und
Aktivitdtsbereichen

Bestmigliche Befriedigung der
Personenverkehrsbadiirfnisse
der Regionen in ihren iiber-
regicnalen Punktionen

Bestmilgliche Befriedigung der
Per sanerverkehrsbediir fnisse
des internationalen Transits

Bestmigliche Befriedigqung der
siterverkehrsbediirfnisse zwi-
schen und innerhalb wirt-
schaftlicher Aktivititsbereiche

Bestmilgliche Befriedigung der
Gliterverkehrsbediirfnisse der
Regionen in ihren dberregiocna-
len Funktionen

Bestmiigliche Befriedigung der
Giiterverkehrsbediirfnisse des
internationalen Transits

Wirtschaftlichkeit der Verkehrs-
leistungen der Verkehrstriger
und Verkehrsartengruppen

Wirtschaftlichkeit des Verkehrs-
mrstoms als Ganzes

Erhtiung der Flexibilitht des
Verkehrssystens

Verminderung der Beeintrichtigung
der Gesundheit des Menschen sowie
der patiirlichen Umwelt durch das
Verkehrssystem

Verbesserung der Entfaltungsmbg-
lichkeiten des Menschen

Firderung der Struktur von Regio-
nen und Landesteilen

Herbeifilhren einer ausgewogenen
Bodenrutzung

1.11

1.12

1.13

1.14

Bestmiigliche Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse zwischen Wohnort
einerseits und Arbeits- baw. Schulort andererseits

Bestmigliche Befriediqung der Verkehrsbediirfnisse zu Geschifts-
zwackan

Bestmigliche Befriedigung der Verkehrsbedirfnisse bei der In-
anspruchnabme von Dienstleistungen

Bestmégliche Befriedigqung der Verkehrsbediirfnisse zum Erreichen
von Fredzeitorten

Steigerung der Personenverkehrsqualitfiten im Einzugsbereich der
Regionen filir ihre (berregionalen Funktionen

Vergrieserung des Einzugshereichs der Regionen in deren iber-
regionalen Furktionen

Erhéhung des Freiheitegrades der Verkehrsmittelwahl zum Errei-
chen der Regionen in deren {iberregionalen Funktionen

Steigerung der Verkehrsqualitfiten bei gegebenen Verkehrs-
quantititen

Erhiihung des Freiheitsgrades der Verkshramittelwahl

Bestmigliche Befriedigung der Verkehrsbedirfrisse zur Gliter-
versorgqung der Produktionsbetriebe (inkl. Baugew.)

Bestmidgliche Befriediqung der Verkehrsbedilrfnisse zur Glter—
versorgury der Dienstleistungsbetriebe

Steigenmg der Glterverkehrsqualitdten im Einzugsbereich der
Regionen in ihren Uberregicnalen Funktionen bei gegebenen Ver—
kehrsquantititen

Vergrisserung des Einzugsbereichs des Gliterverkehrs der
Regionen in deren lberregionalen Funktionen

Erhiitung des Freiheitsgrades der Gliterverkehrsmittelwahl
in den {iberregionalen Funktionen der Regionen

Steigerung der Glterverkehrsqualitiiten bei gegebenen Gliter—
verkehrsquantitiiten
Erhfhung des Freiheitsgrades der Gliterverkehrsmittelwahl

Erweiterung der Internalisierung aller quantifizierbarer
Kosten

Minimierung des Aufwandes filr die Erbrinqung gegebener Ver—
kehrsleistungen

Herbeifilhren des Gleichgewichtes zwischen Verkehrsertrigen
und Fosten

Herbei flihren eines ausgewogenen Wettbowerbs

Minimierung des Gesamtaufwardes zur Erbringung der Verkehrs-
leistungen

Herbeifilhren des Gleichgewichtes zwischen Verkehrsertrigen
und Gesamtkosten
Erhiihung der Flexibilitft in der Verkehrsplanung

Bestmigliche Beriicksichtigung von langfristigen und kurzfristi-
gen Nachiragefnderungen im Verkehrssystem

Bestmigliche Integrierung von technischen Fortschritten in das
Verkehrssystem

Vemmirderurg ven Schiden der Biosphire
Vermeidung von Perscrenschiden
Firderung sozialer Xontakte
Verbesserung der mobilen Unabbéingigkeit

Verbesserung der regionalen Verteilung des Wohlstandes
Verhinderung von Abwanderungseffekten aus peripheren Gebieten

Firdern von ausgewogenen Siedlungsstrukturen
Ermiiglichung von ausgewogenen Landschaftsstrukturen




Das Zielsystem ist so zu verbessern, dass diese Schwi-
chen vermieden werden. Die Ordnungselemente, die schon
das bisherige System aufweist, k&nnen dabei iibernom-
men werden. Es sind dies:

- Verkehrskonsumenten

- Zweck der Verkehrsmittelbeniitzung

—- Quelle und Ziel der Ortsverdnderung

= Verkehrsqualitdt

- Fristigkeit der Anpassung an Nachfrageinderungen

Ergebnis des 1. Untersuchungsschrittes

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

- Beibehaltung der Dreiteilung "Bediirfnisse - Wirt-
schaftlichkeit -~ Auswirkungen"

Unmittelbare Verkehrsbediirfnisse sind im Ziel-
block 1, mittelbare Auswirkungen im Zielblock 3
zu berlicksichtigen

MSglichst grosse Gleichgewichtigkeit zwischen den
drei Blocken

- Ausmerzen von Ueberlappungen

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

= Verbindung von Nutzen (Zielblock 1) und Kosten
(Zielblock 2) in einem Zielsystem. Die damit ein-
hergehenden Beurteilungsschwierigkeiten lassen
sich beseitigen, wenn man beide Bldcke in der
Evaluation v6llig getrennt anwendet und nur der
Uebersicht wegen zusammen darstellt.

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

l) Protokoll vom 4,8.1976




- Aufteilung von betriebswirtschaftlichen und volks-
wirtschaftlichen Kosten auf die Zielbldcke 2 und 3.
Diese macht den Zielblock 3 heterogen und erfor-
dert seine Aufteilung filir eine prédzise Nutzen/
Kostenbeurteilung. Block 1 und der zweite Teil des
3. Blocks miissen 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 Verkehrstri-
ger, enthdlt jedoch nicht mehr die qualitativen Trans-
portaspekte (Erreichbarkeit etc.). Diese werden im
zweiten Untersuchungsblock bearbeitet. Unterschiedli-
che Fristigkeiten von Verkehrsbedilirfnissen wurden
nicht mehr beriicksichtigt, weil die Datenlage dies
nicht zulé&dsst.




Abbildung 2

Erster Vorschlag fiir ein revidiertes

Zielsystem GVK-CH
(zs 2, Ebenen 1-4)

Grilsstmiglicher
Beitrag des Ver—
kehrssystems zur
lLebensqualitit

Bestmigliche Befrie-
— 1. diqung aller Ver-
kehrsbediirfnisse

Herbeiftthhren eines
— 2. wirtschaftlichen
Mitteleinsatzes

— 1.1 Beviilkerung

1.2 Wirtschaft

Minimierung des Gesamtauf-
— 2.1 wandes zur Erbrinqung der
Verkehrsleistungen

Relation
Wohnen=Arbeiten/Lermnen

Relation
Wohnen-Einkaufen /Dienste

Relation
Wehnen-Freizeit

Relation
Arbeiten-Arbeiten

(geschiftliche Personenfahrten)

Relatian
Produk tion—Absatzmirkte
(Stiickqut)

Relation
Zulieferer-Produktion
(Wagenladungen)

2.11 Betriebskosten

2.12 Investitionskosten

innerregional
interregicnal
intermational

innerregional
interregional
intermational

innerregional
interregicnal
intermational
transnational

innerrecicnal
interregional
intermnaticnal
transnational
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interregicnal
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intematicnal
transnational
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Erhhung der indirekten
Verkehrsnutzen

b 3,

*" Einnahmen und Ausgaben filr

die einzelnen Verkehrstriger

Verminderung der Beeintrdch-

3.1 tigung des Menschen und
seiner Umwelt

3.2 Ausgleich der Raum— und
"® siedlungsstruktur

3.11 Erhdhung der Sicherheit

3.12 Verminderung von
**° Umweltbelastungen

3.21 wirtschaftsstruktur

3.22 Bevilkerungsstruktur

Fohr
By
LEW, Kombi

Personenschiden
Sachschéden

Luft

Wasser

L&rm
Lardschafts-/Siedlungshild

Arbeitsplatzdichte
Branchenstruktur
Bevilkerungsdichte
Bildungsstruktur
Altsrsstruktur




UNTERSUCHUNGSSCHRITT 2 ~ UNTERE ZIELEBENEN

Ausgangslage (Zielsystem 3)

Der mit dem in Abbildung 2 erreichte Disskussionsstand
bildete fiir 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 vervollstd&ndigen 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 Sensitivit&dt zu erhalten, war deshalb
eine Reduktion der Zielkriterien erforderlich. Diese
Reduktion wdre sinnvollerweise nach Prioritdten vor-
zunehmen, d.h. vor allem niedrig gewichtete Aspekte
wdren auszuscheiden. Informationen liber die Gewichte
der verschiedenen Ziele lagen wdhrend der Laufzeit

der Untersuchung jedoch leider noch nicht vor. Des-
halb musste die Auswahl schon hier nach dem Kriterium
der Belegbarkeit und der Abbildungsfdhigkeit im Simu-
lationsmodell des Stabes GVK vorgenommen werden.

Kritik

l. Zielblock (Befriedigung der Verkehrsbedilirfnisse)

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 fir die Teilnehmer von Personen-
und Gliterverkehr einen ausserordentlich wichtigen
Leistungsaspekt darstellt. Doch ist er einerseits
nur das monetdre Korrelat bestimmter Nutzwirkungen.
Andererseits werden in ihm, wie gesagt, Kosten der
Leistungserbringung verteilt, die insofern doppelt
erfasst wilirden.




Bei mMerkma | Freiheitsgra dfall t auf , das s diese s
sic h praktisc hvol | auf di e andere n Qualitatsdimen -
sione n abstitzt . Davo nwar e di e Preiskomponent e nac h
demobe n gesagte n sowies o fallenzulassen . Aber auc h
di e beide n andere n Komponente n de s Freiheitsgrade S
(Erreichbarkei t un d Komfort ) kdénne nnich t s oope -
rationalisier t werden , das s sic h kein e Ueberlappun -
gen ergeben . Der Gesichtspunk t sollt e deshal b insge -
samt entfallen

Der Komfortaspek t kan ni mFal | de s Giterverkehr s aus -
ser Zeitvorteile n eigentlic h nu r kostenrelevant e Qua-
litatte  n (Guterhandlin g etc. ) betreffen |, di einsofer n
zugunste n de s Zielblock s 2 aufgegebe n werde n sollten

Bei mPersonenverkeh r ergebe n sic h Ueberschneidunge n
mit de mGesichtspunk t de r Erreichbarkeit . Der Komfor t
der erbrachte n Verkehrsleistun g durft e i mwesentliche n
i n zeitliche n Vorteile  n bestehen . Zusatzlich e Bequem-
lichkeitsaspekt e liege ni n Kapazitatseigenschafte n

der Verkehrsmittel . Auc h dies e Uberlappe nsic haber

mit de mErreichbarkeitsziel , wei | Kapaztiatsverande -
runge n gleichzeiti g di e Zah | de r transportierbare n
Personen/Gite r betreffe  nun ddami t di e Zuganglichkei t
von Ziele nun ddi e durchschnittlich e Fahrtdaue r be
einfussen . Dasgleich eqgl t fi r di e Zelgrupp e Ge
schwindigkei t i mGuterverkehr . Auc hsi ewar e de m
Asepkt Erreichbarkei t unterzuordnen

Insgesam t bleib t als o di e Verkehrsqualitd t Erreich
barkei t al s umfassend e Bezeichnun g fu r all e nutzer
relevante  n Leistungsaspekt e de s Transportsystems

Di e regionale  n Verkehrsleistunge n kdnne ndeshal b
sofor t nac h de n Einzelaspekte n de r Erreichbarkei t
unterglieder t werden , d.h . di e Hierarchi ewir dumei n
Zielnivea  u gekirzt

Das 6. Nivea uwir di ml. Zelbloc k nac h unterschied -
liche n Kriterie n gegliedert . Nebeneinande r stehe n

- Verkehrstrage r . Offentliche r
. private r Verkeh r

- Verkehrsmitte | . Eisenbah n
. Bus
. PW
etc .

- Verkehrsweg e Schien e
Strass e
Wasser
Rohr

- Freiheitsgra d



Die letzt e Merkmalsgrupp e kan n entfallen , wei | si e
kein e zusatzliche n Informatione nenthalt . Far di e
Ubrige n Gesichtspunkt e empfiehl t sic hein e einheitli
che Gliederun g wi e i mKostenbloc k nac h Verkehrsmitteln
Dies e Unterteilun g is t a mdifferenzierteste n un d lass
sic h auc h nac h de n andere n Merkmale n zusammenfassen

t .

Selbstverstandlic his t esweder sinnvoll |, all e regionale n
Beziehungstypen , noc h all e Verkehrsmitte | erscheine nzu
lassen . Den n einerseit s verfig t di e Verkehrssituatio n
der Schwei z nich t tUbe r all e Elemente , andererseit s sin d
bestimmt e Verkehrsarte  n ohn e weitere s z u vernachlassigen
Z.B. sin d Rohrleitunge ni nder Schwei znur fi r de nVer -
kehr mi t Massengiter nunders t abde mNivea ude s inter -
regionale n Verkehr s relevant . Di e folgend e Tabell e
charakterisier t di erelevante n Beziehungen
Zuordnun g vo n Verkehrsmittel n un d regionale n Beziehunge n

Innemeg iona | Interegiona | Intematona | Transnationa
Eisenbah n P PSM PSM PSM
Tram P

(

Trole y P
Bus P P
Flugzeu g PS PS PS
Schif f PS M PS
Kohr M M M
PW P
LKW Kab i SM SM SM SM

P = Persone n
S = Stickgu t
M= Massengu t
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Auf Wunsc h de s Stabe s GVK-CHwurd e di e Berticksichtigun g

verschiedene r Verkehrsmitte | wege n Datenmange | zugun -
ste nde r grobere n Unterscheidun g offentliche rundpri -
vate r Verkehrstrage  r aufgegeben . Dies e Veranderun g is t
allerding s unginstig , wenn au f der Kostenseit e i mzwei -
te n Zielbloc k nich t ein e analog e Vereinfachun g vorge -
nomme wird . Umde n Nutzen-Kostenvergleic h moglichs t
differenzier t zugestalten , sollte n Verdnderunge nder
beide n erste n Zielblock e mdoglichs t paralle | vorgenom -
men werden .

Auf der 7. Zieleben eis t di e Ueberlastun g i moffentli -
chenun d private n Verkeh r nac h de n obe n vorgetragene n

Argumente n de r Zielgrupp e Erreichbarkei t unterzuord -
nen. Ueberlastunge nwirke ndirek t auf di e Reisezei t und
damit au f di e Erreichbarkei t bestimmte r Quell-Zielre -
lationen . Auffalli gis t auch , das s de r Ueberlastungs -
aspek t bei mGiterverkeh r nich t auftritt . Die s leuchte t
nich t ein

Di e Komfortelement e i mWirtschaftsverkehr , Verpackungs -

aufwan d un d Handling , kbnnte n einerseit s noc h durc h
ander e Aspekt e wi e Diebstahlschut z etc . erganz t werden .

Andererseit s sin d si e kostenorientier t formuliert , SO
dass si e zugunste nde s Zelblock s 2 fallengelasse n wer -
den sollten

22. 2 2. Zelbloc k (Wirtschaftliche r Mitteleinsatz )
Der 2. Zelbloc k umfass t nur ei n fiunfte s Nivea uvo r
den eigentliche n Indikatoren . Di e beide n Zielgruppe n
"Aufwandminimierung " (Zie | 2.1 ) un d "Gleichgewich  t

von staatliche n Einnahme n un d Ausgaben " (Zie | 2.2 )
werde n dari n ungleic h behandelt . Zie | 2. 1wir d ndm-
ic hauf der 5. Eben e nac h Kostenarten , Zie | 2. 2je -
doch nac h Verkehrsarte n (Personen , Glter ) unterteilt
Dies e Uneinheitlichkei t leuchte t nich t ein

| mHinblic  k au f eine n differenzierte n Vergleic hmit
der Nutzenseit e sollte nvielmeh r Verkehrs* - un d Kosten -
arte nfl r beid e Zelgruppe n (20 1und?22 ) auf ge-
trennte  n Ebene n zu mTrage n kommen. Di e Nutzenseit e
unterscheide t zwar nich t explizi t nac h Verkehrsarte n

(Personen , Guter) . Doc his t di e erforderlich e Paralle -
it t durc hdi e prinzipiell e Unterscheidun g de ser -
ste n Zielblock s i nBevdlkerungs - un d Wirtschaftsbe -

dirfniss e un d dere nweiter e Unterteilun g nac h Ziel -
und Quellbereiche n gewabhrleistet

11



Die Nutzenseit e is t noc h durc h da s weiter e Nivea u

der RegionalbeZiehunge n differenziert . Dies e Unter -
scheidun g auc h au f de r Kostenseit e einzufihren , konn -
t e eine mEffizienzvergleic h un d de r Lenkun g vo n Mass -

nahmen dienlic  h sein . Deshal b sollt e dies e Eben e dor t
erganz t werden . Dann wirde nsic h folgend e Nutzen - un d
Kostenaspekt e entsprechen

Nutze n Koste n

1. ZieI - un d Quellbe - 1. Verkehrsarte n
reich e vo n Bevilke - Personen , Gute r
run g un d Wirtschaf t

2. Regionale r Bezu g 2. Regionale r Bezu g

3. Verkehrsmitte I 3. Verkehrsmitte I

(Verkehrstrager )

ZumBeispiel ZumBeispiel

- Verkehrsguns t Wirt - - Betriebs - und/ode r
schaf t Investitionskoste n

- Relatione n Produktion - Guterverkeh r

Absatzmarkt e un d Pro -

duktion-Zuliefere r
- innerregiona I - innerregiona I
- Lastwage n - Lastwage n
Umein e differenziert e Nutzen-Kostengegeniberstellun g
zu ermoglichen |, musst e als o

1. da s Kriteriu mVerkehrsar t ein e eigen e durchgangig e
Ebene erhalten

2. da s Kiriteriu mde s regionale  n Bezug s zusétzlic h
eingefihr t werden .

3. di e Reihenfoly e de r Ebene n s o geander t werden |,
dass si e der Abfolg e auf de r Nutzenseit e entsprich t
(Verkehrsar t - regionale r Bezu g - Verkehrsmittel)

Nach de r letztgenannte n Forderun gsin ddi ei mzZS3 auf
dem4 . Nivea u plazierte n Verkehrsmitte | (-trager )au f
das 6 . Nivea u z u verlagern

Di e Betrachtun g de s Kostenzielblock s macht ubrigen s
wiederu mdi e Systemfremdhei t de r Zielgrupp e "Gleich -
gewich t zwische n staatliche n Einnahme n un d Ausgaben "
deutlich . Der Unvereinbarkei t vo n Nutze n un d Koste n
kann man sic h dadurc h entziehen , das s man beid e nich t
direk t verbindet , sonder ni neine mQuotiente n einande r
gegenuberstellt . Das Gleichgewichtszie | enthdl t aber i m
gleiche n Zielbloc k noc h einma | gewiss e Koste n un d mone -
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tar e Nutzen , di e wege n ihre r Beschrankun g au f staat -
lich e Einnahme n un d Ausgabe n zusétzlic h ein e willkir -

lich e Auswah | darstellen . Wenn e s Bestandtei | der
Zielhierarchi e bleibt , sollt e esdeshal b ebenfall s
separa t behandel t werden .

Das Elemen t "Raumbedar f pr o Leistungseinheit "is tal s
Unterzie | de r Investitionskostensenkun g nich t sinn -
voll . Mi t de n Investitionskoste n sin di mZelbloc k2
nur internalisiert e betriebswirtschattlich e Koste n an -
gesprochen , wahren d di e externe n volkswirtschaftliche n
Koste n un d Opportunitatskoste ni nder erste nHalft e

des dritte  n Zielblock s erfass t werden . Dor t sin d mit

der "Minimierun g de r Verkehrsflichen ! dies e Aspekt e
korrekterweis e abgedeckt , sodas ssi ei mZelbloc k2
entfalle  n sollten . Ander s war e nur z u argumentieren ,
wenn di e Unterscheidun g zwische nBloc k 2 un d de mKosten -
tei | vo nBloc k 3 aufgehobe n wirde -

22.3 3. Zelbloc k (Indirekt e Verkehrsnutzen )

Der dritt e Zelbloc k is t insofer n heterogen , al ser
inseine merste nTei | (31 ) extern e Koste n erfasst
di e teilweis e auc h monetd r gemsse n werden , wahren d
der zweit e Tei | (32 ) indirekt e Nutzwirkunge  n Dbetrifft

Ein e Nutzwert - bzw . Kostenwirksamkeitsbetrachtun g vo n
Verkehrsvariante n musst e als o einerseit s de n Zielbloc k
I1mitdem2. Teill , andererseit s de n Zielbloc k2 mit

deml . Tei | de s dritte n Block s verbinden

23.  Ergebni s de s 2. Untersuchungsschritte S

Abbildun g 3 demonstrier t ei nauf der Grundlag e der
oben gegebene n Erluterunge  n revidierte s Zielsystem
Der Zielbloc k 1 umfass t dari n zwische n Oberzie | und
Indikatore  n folgend e 6 Ebenen :

Verkehrsbedurfniss e

Bedurfnistrage r

Quell-Zielbereich e (Fahrtzwecke )
Regional e Beziehunge n
Verkehrstrage r

Qualitate  n de r Verkehrsleistun g

ogbkwneE
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t

t

t

t

1.111.1 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
Abbildun g 3 1111 1 SEflf(er;:"Ch? SI 11111 2 Zugan g zu nVerkehr ssyste m
111, " g
Dritte r Vorschla g fu r ei n revidierte s | errenrsmite iiﬁi i \}/?Valrteze_l t
Zielsyste m GVK-CH r- 11 lrzni)rna; | S eisezel 1
(Zs 6, Ebenen 1-6 ) 9 Private s 1.111.2 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
L1112 \jorkehrsnite | 11112 2 Zugan g zu n Verkehrssyste ~m
- C 11112 3 Reisezei t
11121 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
1112 1 Oeffentliche s [ 1.112.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste  m
Relatio n T Verkehrsm itte | 11121 3 Wartezei t
- 11121 4 Rsisezei t
r-111 \ﬁlghqe” , 1112 Inter
Lr eien regiona | Private s 11122 1 Anzah | de r erreichbare  n Ziel e
eme n 1112. 2 Verkehrsmitte | 1.112.2 2 Zugan g zu nVerkehrssysta n
- C 11122 3 Reisezei t
11131 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
—1113 1 Oeffentliche S 1.113.1 2 Zugan g zu mVerkehrssyste  m
e Verkehrsmitte | 11131 3 Wartezei t
R 1.113.1 4 Reisezei t
1113 nter |
nationa Private s 11132 1 Anzah | de r erreichbare  n Ziel e
1113 2\ onehrsmite | 11132 2 Zugan g zu nVerkehrssyste —m
- C 11132 3 Reisezei t
1.121.11 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
Oeffentliche s 1.121.12 Zugang zu mVerkehrssyste m
—1I2L 1 erehrsnite | 1.121.1 3 Wartezei t
Inner - 11211 4 Reisezei t n
r 1121 pehiona | : -
9 Private s 1.121.21 Anzahl de r erreichbare n Zel e
1121 2\ jorkehrsmite | 1.121.22 Zugang zu n Verkehrssysta n
- € 11212 3 Reisezei t
11221 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
1122 1 Oeffentliche s 1.122.12 Zugang zu n Verkehrssyste ~ m
Verkeh Relatio n r—lee Verkehrsmitte | 1.122.1 3 Wartezei t
erkenrs - Wohnen Inter - 1.122.1 4 Reisezei t
r—1. 1 gunst fur 112 Eirkaufen 1.12 2 ”
Haushalt e : regiona | Private s 1.122.21 Anzahl de r erreichbare  n Ziel e
Dienst e L-1122. 2, i 1.122.22  Zu Verkehrssyst
erkehrsmitte | . . gang zu n Verkehrssysta  n
- C 11222 3 Reisezei t
11231 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
Oeffentliche s 1.123.1 2 Zugan g zu nVerkehrssysta n
r 1.123.1 verkehrsmitte | 11231 3 Wartezei t
A 112 3 Lr;[t?crmz; | 11231 4 Reisezei t
Private s 11232 1 Anzah | de r erreichbare  n Ziel e
1123 2 Verkehrsmitte | 11232 2 Zugan g zu n Verkehrssyste —m
-t 11232 3 Reisezei t
i 11311 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
1137, 1 Oeffentiche s 1.131.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste ~m
T Verkehrsmitte | C 11311 3 Wartezei t
= - 11311 4 Reisezei t
r-113 1 'rznforna |
9 Private s 11312 1 Anzah | der erreichbare  n Ziel e
1131. 2 Verkehrsmitte | 1.131.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste ~ m
- C 11312 3 Reisezei t
_ 1.132.1 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
|—1132. 1 Oeffentliche s 1.132.1 2 Zugan g zu nVerkehrssyste  m
e Verkehrsmitte | 11321 3 Wartezei t
- 11321 4 Reisezei t
- 113 2 M |
regiona Private s 11322 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
Bestmag - , 1132, 2\ joiehrsmitte | 11322 2 Zugan g zu n Verkehrssyste ~ m
lich e Be - Relatio n - 11322 3 Reisezei t
friedi - 113 Wohnern hid ich Ziel
gun g Freizei t . ) ]2 zal e r errejchpare .. n Ziel e
5o L (leme 151 2458 g s "k
Verkehrs - t 11331 3 Wa_rteze_l t
bedirf - 113 3 '”t‘?r - 11331 4 Reisezei t
niss e nationa. | Private s 11332 1 Anzah | de r erreichbare  n Ziel e
*—1133. 2 Verkehrsmitte | k 1.133.2 2 Zugan g zu nVerkehrssyste — m
1.133.2 3 Reisezei t
11341 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e
effentliche s .134. ugan g zu n Verkehrssyste  m
1134, 1 Oeffentlich 11341 2 Zi Verkeh
D Verkehrsmitte | | 11341 3 Wartezei t
- 11341 4 Reisezei t
113 4 T'i‘.”s |
nationa Private s 11342 1 Anzahl de r erreichbare  n Ziel e
1134 2\ nehrsmitte | 11342 2 Zugang zu mVerkehrssyste — m
k 11342 3 Reisezei t
1.211.11 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
effentliche s . . ugang zu mVerkehrssyste ~ m
| 191y 1 Oeffentich 1.211.12  Z Verkeh
A Verkehrsmitte | 12111 3 Wartezei t
Inner - 12111 4 Reisezei t
r-121 1 (ehiona | : ’
9 Private s 1.211.2 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
1211 2\ onehrsmitte | 1.211.22  Zugang zu mVerkehrssysta  n
\ k 1.211.2 3 Reisezei t
12121 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
r1212 1 Oeffentliche s 12121 2 Zugang zu n Verkehrssyste  m
e Verkehrsmitte | 12121 3 Wartezei t
- - C 12121 4 Reisezei t
ta12 rlgt?cr)na |
9 Private s £ 12122 1 Anzahl der erreichbare  n Ziel e
Relatio n 1212. 2\, ehrsmitte | 1.212.2 Zugang zu mVerkehrssysta  n
Arbeiten - 12122 3 Reisezei t
[—1.2 1 Arbeite n . i
) 1.213.1 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
(Personen )
fahrten ) Oeffentliche S 12131 2 Zugang zu n Verkehrssysta n
I—1.213. 1 verkehrsmitte | 12131 3 Wartezei t
B - 1.213.1 4 Reisezei t
- 123 ::t?cr)na |
1213, 2 Private s 12132 1 Anzahl de r erreichbare  n Ziel e
. Verkehrsmitte | 1.213.2 2 Zugang zu mVerkehrssysta n
- C 12132 3 Reisezei t
i 12141 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
Oeffentliche s 12141 2 Zugang zu n Verkehrssyste m
1—1.214. 1 . .
Verkehrsmitte | 12141 3 Wartezei t
- 214, Reisezei t
121 4 Tra.ns | 12141 4
nationa Private s 12142 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
c—1214 2\, nehrsmite | 12142 2 Zugang zu nVerkehrssyste  m
- C 12142 3 Reisezei t
nner - Private s 1.221.11 Anzahl der erreichbare n Ziel e
1221 regiona, | 1221 1 Verkehrsmitte | 1.221.12 Zugang zu m verkehrssysta n
- C 12211 3 Reisezei t
_ 1.222.11 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
Relatio N 1999 1 Oeffentiche s 12221 2 Zugangzu n Verkehrssyste —m
Verkehrfgl - Produktion - Verkehrsmitte | t 12221 3 \Wartezei t
1. 2 giur;svtvmu r 122 Absatz - L- 120 2 Inter - | - 12221 4 Reisezei t
ochaf t markt e regiona Private s 1.222.21 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
(Stuckgut ) —1222. 2\ onehrsmitte | H 1.222.22 Zugang zu m Verkehrssyste m
C1.222.2 3 Reisezei t
Inner - Private s 12311 1 Anzahl de r erreichbare  n Ziel «
-123 1 regiona | 1231 1 Verkehrsmitte | 1.231.1 2 Zugang zu n Verkehrssysta n
- C 12311 3 Reisezei t
) 1.232.1 1 Anzahl de r erreichbare n Zel e
| 1232 1 Oeffentiche s 12321 2 Zugang zu n\Verkehrssyste —m
o Verkehrsmitte | 12321 3 Wartezei t
- 123 p Imer - 12321 4 Reisezei t
regiona | . )
) . Private s 12322 1 Anzahl de r erreichbare  n Ziel e
Relatio n - 1232 2 Verkehrsmitte | 1.232.2 2 Zugang zu nVerkehrssyste —m
Zulleferer - 12322 3 Reisezei t
1.2 3 ProdukUc n
'agen- .233. nzal e r erreichbare  n Ziel e
g 1.233.1 1 Anzahl d ichb Ziel
ladungen ) |—1233. 1 Oeffentliche s 12331 2 Zugang zu nVerkehrssysta n
Verkehranitte | 12331 3 Wartezei t
1233 ~ t'A | 1.233.1 4 Reisezei t
nationa 1.233. 2 Private s 12332 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
Verkehrsmitte | 12332 2 Zugang zu nVerkehrssysta n
- 12332 3 Reisezei t
i 12341 1 Anzahl de r erreichbare n Ziel e
r 1234 1 Oeffentiche s 12341 2 Zugang zu mVerkehrssyste — m
Trans - Verkehrsnitte | , 12341 3 Wartezei t
— 123 4 nationa | . 1.234.1 4 Reisezei t
1.234. Private s 12342 1 Anzahl de r erreichbare  n Ziel e
Verkehrsmitte | 1.234.2 2 Zugang zu n Verkehrssysta  «
- C 12342 3 Reisezei t
Eisen - 2.111.111 Energiekoste npr o Lsi»tung3einhei t
r—21111 1 ; .
B bahn - ¢ 2.111.112 Lohn- un dscnstig e Sachkoste npr oL nlall «j —hal
- Inner - 2.111.121 Energiekuate n pr o Lelsttngseinhei t
f—2.111. 1 regiona | 21111 2Bus ¢ 2.111.122 Lohn- un d sonstig e Sacitkoste npr o Lrtahingseinhai
211113 1 Energiekoste npr o Leistungseinhei t
1—21111 3FW 2.111.13 1 lehn - und scnstig e Sachkoste npr o Leistungseinhei
F—21112 1 Eisen - r— 2.111.211 Energiekoste npr o laiAtungseinhei t
A bahn |l— 2.111.212 Lohn- un dscnstig e Sachkoste npr o Leistungseinhal
Personen - Inter - r— 2.111.22 Energiekoste n pr o Leistuxjieinhei t
—2111 transport e 2111 regiona | 21112 2Bus 1— 2.111.222 Lohn- un d scnstig e Sachkost«r npr oLeis t>><Reinhei
2111.23 1 Energiekoste npr o1 *i “ungseinhei t
L—21112 3FW C 211123 2 Lehn- undscnstg e W'hoste n pr o Leistung»«tnhei
|—21113 1 Eisen - 211131 1 Energi &oste npr o Leistimgs e nhei t
o bahn - ¢ 211131 2 Lahn- undsenatig e Sach k ste npr o Leistimgseinhei
Inter -
national  / Qiergiekoste  n pr o Leistungseinhei t
1—2.111. 3 Trans - 21113 2Flugzeu g 211132 1 Lahn- un d sonstig e S »tkoste  npr o leistungseinhel
— 211 Betriebs nationa | 21113 3PW 2.111.33 1 Biergiekoste npr o Leistungseinhei t
’ koste n e [ 2.111.33 2 lohn - un dscnstig e Sachkc»t» npr o Leistungseinhei
. Imgr _ uw/ 211211 1 Energiekoste npr o Lelstungseinhei t
2112. 1regifona 1 1211211 2.112.112 Lohn- un dsons ti* t Sachkoste npr e Leistungseinhei
21122 1 Eiser - r— 2.112.211 Qiergiekoste npr o Leistungseinhei t
T bahn | — 211221 2 Lahn- und sonstig e Sachkoste npr o Leistungseinhei
. Inter - . 2.112.221 Ehergiekoste npr o Leistungseinhei t
2112. regiona | 2112.2 2 Schif f 2.112.222 Lohn- un d sonstig e Sachkoste n pr o Lsistungseinhei
. Glter - LKW r— 2.112.23 1 Energiekoste npr o Leistungseinhei t
1—2112 transport e —21122 3 Kenbi 211223 2 Lahn- und sonstig e Saohkoste npr o Leistingseinhei
r- 21123 1 Eisen - _C 211231 1 Hhergietoste npr o Leistungseinhei t
— bahn 211231 2 Lohn- un dsonstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei
Minimierun g . 2.112.32 1 Energi eoste npr o Leistungseinhei t
des Gesamt - Inter — 21123 2Flugzeu g Q 2.112.32 2 Lahn- un dsonstig e Sachkoste npr o Leistungseinhei
aufwande s . . -
- . o 2.112.33 1 Energiekoste npr o Leistungseinhei t
—2.1 zur Erbrin - 2112, 3 T _ 21123 3Schif f Q 211233 2 Lahn- un dsonstig e Sachkoste npr o Leistungseinhei
gung de r rans
Verkehrs - nationa | 21123 4 Rohr — 9 211234 1 oiergiekoste  npr o Leistungseinhei t
leistunge n T 211234 2 Lohn- un d sonstig e Saghkoste npr o Leistungseinhei
2.112.35 1 Qiergiekoste n pr o Leistungseinhei t
- C 2.112.35 2 Lohn- un dsonstig e Sachkoste n pr o Leistungselnh ri
Inner - (—212111 1Eisenbah n — (2121111 ) Bilanzméssige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
,—2121. 1 ) | —1— 21211 2 Bus — (2121121 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o belstungssinhei t
regiona 1—21211 3 1W — (2121131 ) Bilanzmé&ssige s Anlagekapita | pr o LeistungaelJitt t
Perscnen - Inter | —221221.221 Eisenbah n  —(2.121.211 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o Lsistungseinhei t
r-2.1z 1 transpart e 2.121. regiona | —r—2121. 22Bus —(2.121.221 ) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
Inter | —21P21.223PW —(2.121.231 ) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
national / | —2121.3 1Eisenbah n —(2121311 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o Leistung»«utfiei t
Invest i- 2121, 3y Prans_ *-+ - 21213 2Flugzeu g —(2121.321 ) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
— 21 2 tiens - nationa | 21213 31V —(2.121.331 ) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
koste n |
nner -
—2122, regiona | 1212211 —(2.122.111 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o Leistungseirttei t
Giiter - Inter - ° 21222 1Eise_nbah n -(2.122.211) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
L2122 transport e 2122 regiona | +2122.2 2 Schif f *(2.122.221) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei  t
* 21222 3 LKW,Rubi (2122231 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
Irter - r—2122.3 1 Eisenbah n (2122311 ) Bilanzméssige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
W vonar, 21223 2Flugzeu g (2122.321 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pro Leistungseinhei  t
Herbeifihre  n 2122. 3 T — 21223 3 Schif f (2122331 ) Bilanzmassige s Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
) ; Trans - 51223 4 Roh ; X gexapt p 9
eine s wirt - nationa | _ 2122 onr ) 2122341 ) Bilanzmassige S Anlagekapita | pr o Leistungseinhei t
2. schafltlichen — 2.122.3 5LKWKento i (2122351 ) Bilanzméassige s Anlagekapita | pr o Leistungseirtfi t
Mittel -
einsatze s
i—22111 1Eisenbah n  -(2.211.111) Einnahmen
Aufwendunge n
Inner - i
r—2211. 1 22111 2Bus -(2.211.121) Einnahmen
regiona | ( ) Aufwendunge n
22111 3PW -2211131 ) Einnahmen
Aufwendunge n
: Einnalme n
r- 22112 1Eisenbah n -(2.211.211
( ) Aufwendunge n
. Personen - ~ Inter - Einnahme n
2.211 transpart e 2.211. regiona | 22112 2Bus -(2.211.221) Aufwendunge n
Einnahme n
22112 3PW -
(211231 ) Aufwendunge n
; Einnahme n
2.211.3 1 Eisenbah n -(2.211.311
Inter - ( ) Aufwendunge n
2211 3 ™ienay 2.211.3 2 Flugzeu {(2.211.321 Einnahme n
Trans - 9 g (2211 ) Aufwendunge n
nationa | )
Herbeifihre  neine s Gleich - L 22113 3FW (2211331 ) Einnahme n
I_22Vicht s zwische n staatli - - o Aufwendunge n
chen Einnahme n un d Ausgabe n
fir di eeinzelne n Verkehrs -
trage r [-2212. 1 Mer - (22121 1PMWKCm ) —(2.212.111 ) Einnahmen
regiona | Aufwendunge n
; Einnahme n
-2.212.2 1 Eisenbah n -
(2.212.211) Aufwendunge n
Inter - ; Einnahme n
-2.212.2 - 22122 2 Schif f .
regiona | (2.212.221) Aufwendunge n
Giter - :
transport e 22122 3LKW,Kombi (2212231 ) Einnahme n
Aufwendunge n
; Einnahme n
r—2.212.3 1 Eisenbah n -
(2212311 ) Aufwendunge n
22123 2Flugzeu g (2212321 ) Einnahmen
Aufwendunge n
Inter - ; Einnahne n
2.212.3 3 Schif f (2212331 )
2212, 3 A~ onal/ Aufwendunge n
Trans - .
nationa | —2.212.3 41oh r (2212341 Einnahme n
Aufwendunge n
—2.212.3 5 LKW.Kenb | (2212351 ) Einnahmen
Aufwendunge n
3.11 1 Personenschade n 1—3.111. 1 Dirgkt eAuswirkgnge nvan Uifél_le“ n
. . ' —3.111. 2 Indirekt e Auswirkunge nvo n Uifalle n
r-3.1 1 Sicherhei t
- C 311 2 Sachschad | —3.112. 1 Personenverkeh r
' achschade n | —3112. 2 Gifterverkeh
Minimierun g de r
Beeintrachtigun g —3.121. 1 Kohlenmonoxy d (CO)
«3. 1de s Mensche n ) —3121. 2 thlenwasserstoﬁ e (CnHn)
und seine 312 1 _Scha}dsto ffendssione  n —3.121. 3 Stickstoffoxy d
Uiwel t indi eluf t 3.121. 4 Schwefeldioxy d
-3.121. 5Russund Stau b
3.121. 68Ble i
312 2 Schadsto ffemisslone n 3.122. 1Tausal z
31 2 Umwelt - : in s Wasse r HZ 3.122. 2 Ander e wassergefahrdend e Stoff e
- belastunge n “ ’
Maximierun g de r indi - ? — 312 3 Larmemissione n 8123 1 Lgr mbe! T&g
3 rekte n Verkehrsnutze n 3123. 2Lar mbe i Nacht
" (Minimierun g de r so - Belastun gvo nland - 3.124. 1\Vermeidun gde r Zerschneidtn g vo nDérfer nun d Quartiere n
Ziale n Kosten ) *312 4schafts - und Sied - 3.124. 2 Minimierun g de r Durchfahr t de r enpfindliche ~ n Gebiet e
lungsbil  d 3.124. 3 Minimierun g de r Verkehrsfliche  n
3.21 1 Arbeitsplatzdicht e l—8211. 1 Innerregiena I
321 Wirtschafts - 1—3.211. 2 Interregiona |
r—3.
struktu ;
-C 212 Branchenstruktu r 1—3.212. 1 Innerreglcna |
1—3.212. 2 Interregiona |
Ausgleic hder
*3. 2Raun - un d Sied - " ' |—3.221. 1 Innerregicna |
3.22 1 Bevolkerungsdicht e : :
lungsstruktu  r g '—3.221. 2 Interregiona |
Bevolke - 3222 11 . |
-3.2 2rungs - 3.22 2 Bildungsstruktu r -C 3'222' > Innerreglcna |
struktu r .222. nterregiona
3.223. 1 Innerregicna |
— 3.22 3 Altersstrukt
ersstiuidu ' 3.223. 2 Interregiona |

—
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Der Zielbloc k 2 glieder t sic hinsgesam t folgendermas -
seni n7 Ebenen :

Wirtschaftliche r Mitteleinsat z
Aufwanaminimierung/Gleichgewich t Ertrage-Koste n
Grobkostenarte  n

Verkehrsarte  n (Guter , Personen )

Regional e Beziehunge n

Verkehrsmitte I

Feinkostenarte n

NoobkwNhE

Der Zielbloc k 3 is t i n5 Niveau s abgestuft

1. Indirekt e Verkehrsnutze n

2. Beeintrachtigungen/Raumstruktu r

3. Belastungen/Sozialstrukture n

4. Grobschadenarten/Dichten , Strukture n
5. Feinschadenarten/regional e Beziehunge n

Wie dies e Uebersich t zeigt , is t der erst e Zelbloc k
amhomogensten . Hie r entsprich t jede r Hierarchie -
ebene ei n Gliederungskriterium , dasjeweill si neine r
sinnvolle n Abfolg e alle r Merkmal e steht

Der zweit e Zelbloc kis t ebenfall s relati v transpa -
rent i nseine mAufbau , is t allerding s widerspruchlic h

i mHinblic k au f da s Nebeneinande r vo n Koste n einerseit S
und Kosten- / Ertragsverhaltni s andererseits

Der dritt e Zielbloc  k schliesslic his t amstarkste n
heterogen , wei | e r Sozialkoste n un d indirekt e Ver -
kehrsnutze n nebeneinande r stellt . Die sis t auf seine n
Charakte r al s "Rest " al | de r Aspekt e zurtckzufiihren :
di e nich t i nde nbeide n Hauptzielblécke n untergebrach t
wurden .

Diese s kommt auc hdari n zu mAusdruck , das sder dritt e
Bloc k nur 27 Zielaspekt e umfasst , wahren d der erst e
Bloc k 13 6 undder zweit e Bloc k 7 2 Kriterie n enthalt

Ein e solch e Ungleichgewichtigkei tis tfuren eaus -
sagefahig e Gewichtun g unginstig . Der Bloc k mit eine r
relati v geringe n Zielanzah | tendier t i nde r praktische n
Anwendung z u eine mungerechtfertig t hohe n Gewichtan -

teil . Eswar eals oz udilberlegen , obman diese nBloc k
nich t doc hnoc h auf di e beide n andere n aufteilt , um

ei n klare s Nutzen/Kosten-Syste mz uerhalten . Dadie s

vomSta b GVK-CH ausdriicklic h nich t gewlnsch t wurde ,
wir d dies e Aenderun g hie r jeodc h nich t durchgefihrt
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30.

31.

32.

UNTERSUCHUNGSSCHRIT3 - INDIKATOREN

Ausgangslag e

Bei de r Prifun g de r Indikatore n trete n ander e Krite -
re ni nde nVordergrun d al s bei de nhodhere n Zel -
ebene n:

- Zielreprasentatio n
- Beleg - un d Prognostizierbarkei t
- Nutzenbewertbarkei t

Di e Nutzenbewertbarkei t wir di nKapite | 34 .1 nZu-
sammenhang mi t de r Diskussio n vo n Transformations -
kurve n behandelt . Abbildun g 7 de r Langfassun g zeigt |,
welch e Indikatore n de n einzelne n Zieldimensione nvom
Sta b GVK-CH zugeordne t wurden .

Kriti  k

32.1 1. Zelbloc k (Befriedigun g de r Verkehrsbedurfnisse )

32.1 1 Anzah | de r erreichbare n Ziel e

Die Anzah | de r erreichbare n Ziel e wurd e vo mSta b GVK-
CHfu r all e regionale n Beziehunge n folgendermasse n

operationalisiert , wobe i jewell s ein e Aufsummierun g
mit variable n Zeitentfernungsgewichte n vorgeschlage n
wird :
Verkehrsbeziehun g Indikato r
1. Wohnen/Arbeite n Arbeitsplatz e
2. Wohnen/Einkaufe n Erreichbar e Einkaufs -
gelegenheite  n
3. Wohnen/Freizei t Flach e Erholungsraum e
4. Arbei ten/Arb e te n Arbeitsplatz e und Ein -
kauf s gelegenhe ite n
5. Produktion/Absatz - Arbeitsplatz ei nindu -
markt e (Stuckgut ) stri e un d Hande |
6. Zulieferer/Produk - Arbeitsplatz ei nindu -
to n (Massengut ) stri e un d Hande |

15



Wem manausse r ach t lasst , das s di e Zah| der regio -
nale n Beziehunge n be i de n 6 Verkehrszwecke n variiert ,
bestehe nbe i diese mAnsat z folgend e Identitate n bzw .
Einschliss e (Implikationen)

5
4
1
4

6
2 +1

\VARVAR T

+
5, 6
5 6

Wem man di e Einkaufsgelegenheite n al s Arbeitsplatz e
i mDetailhande | interpretiert , gl t zusétzlic h

4
2
2

g e

4
6

v Vo

Mindesten s di e Indikatore n5 und4 stelle nals omehr -

fac h vertreten e Sachverhalt e dar un dwéare ndeshal bz u

eliminieren . Aber auc h 2, 5und 1 sin dnich t unabhéngi g
voneinander . Wollt e man de mdurc h weiter e Ausschliss e

Rechnung tragen , geriet e jeweill s der ganz e Zielbereic h
wegen unzulangliche r Operationalisierun g in s Wanken .

Daessic haber bei alle n Zelbereiche n u mtrenn -
scharf e Aspekt e handelt , muss e s mdglic h sein , auc h

unabhangig e Indikatore n z u formulieren . Dre i Prinzi -
pien , di e Kennziffer = n z u unterscheiden , biete nsic h
an:

- moglichs t weitgehend e Verwendun g vo n Arbeitsplatz -
indikatore  n

- starker e Unterscheidun g vo n erreichbare n Ziele n
(Arbeitsplatzen ) z.B . nac h Sektoren , Branche n

- Unterscheidun g de r einzelne n Verkehrszweck e nac h
HauptfahrtZeite n

Wem man dies e Prinzipie n kombiniert , ergib t sic h fol -
gender Gegenvorschlag
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[EE

Verkehrsbeziehun g Indikato r

1. Wohnen/Arb ei te n Erreichbar e Arbeitsplatz ei m
Berufsverkehr , d.h . Monta g
bi s Freita g 06.00-09.0 Ound
16.00-19.0 O Uhr

2. Wohnen/Einkaufe  n Arbeitsplatz e i mDetailhan -
del un di n konsumnahe n
Dienstleistunge ni mEn -
kaufsverkehr , d.h . Monta g
bi s Freita g 09.00-19.0 O Uhr
und Samsta g 09.00-16.0 O Uhr

3. Wohnen/Freizei t inner- , interregiona |
Freizeitflache 1), Samsta g
und Sonntag
inter- , transnational ,
Bettenkapazitate ni n Hotel -
lerie , Parahotelleri e
evil . 2 Hauptsaison s

4. Arbeiten/Arbeite N Arbeitsplatz e i n konsumfer -
nen Dienstleistungen :
inner- , interregional ,
Montag bi s Freita ¢
06.00-19.0 0O Uhr ,
inter- , transnational , ohn e
Zeitbegrenzung  ?)

5. Produktion/Absatz - konsumgiiterorientiert e
markt e Arbeitsplatz e i mprimaren
sekundare n un d tertiare n
Sekto r ohn e Zeitbegrenzun ¢

6. Zulieferer/Pro - rohstoff - un d produktions -
duktio n gUterorientiert e Arbeits -
platz e i msekundare nund
tertiare  n Sekto r ohn e
Zeitbegrenzun g

Zusatzlic  h wir d vorgeschlagen , di e Entfernungsge -
wichtun geher mit Zeit - al s mit Tarifgewichte n durch -
zufuhren . Be i de n zeitlic h ehe r unempfindliche n Mas -
sengiter neigne t sic hauc hein erein e Distanzgewich -
tung

1) Dies e Informatione nsolle n ineine mandere n Auftra g
bereitgestell t werden .

2) D.h . innerhal b der vo mGVK generel | beriicksichtigte n
14-Stunden-Periode
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Auch dan n bestehe n noc h gewiss e Ueberschneidunge n zwi -
sche n de n einzelne n Indikatoren . Di e Ueberlappunge n

sin d abe r star k verringert . Es gib t kein e Idenditate n

und Implikatione n mehr . Mankan ndeshal bvo neine r ge -
nigende n Nutzenabhéangigkei t de r gednderte n Indikatore n

ausgehen .

| mFreizeitbereic h wurde n zu r Charakterisierun gder
erreichbare  n Ziel e i nUebereinstimmun g mit de mSta b

G\ kein e Arbeitsplatz e verwendet , wei | hie r i mNah -
bereic hdi e Flache nansic hein e grosser e Roll e spiele n
und i mFernbereic h di e Unterkunftskapazitate n wahr -

scheinlic  h besse r belegba r sind

Zusatzlic h wér e z u Uberlegen , o bda s s o charakterisier -
te Zielangebo t nich t auc h mit de r (potentiellen ) Ziel -
nachfrag e konfrontier t werde nsolte . ZB . war eder
Indikato r Anzah | de r erreichbare n Gesamt-Arbeitsplatz e
i mBerufsverkeh r dan nau f di e Bewohner de r betreffen -
den Gebiet e z ubeziehen . Mankan ndiese mVorschla g ent -
gegenhalten , das s da s Verkehrssyste mnur di e Erreich -
barkei t Uberhaup t z u gewahrleiste nhat . Aber e s biete t
siche r eine n hohere n Nutzwert , wennes auc hdi e Zugang -
lichkei t wenige r beanspruchte r anstat t nur di e Er -
reichbarkei t star k nachgefragte r Ziel e ermoglicht

1 2 Anmarsch- , Warte - un d Reisezei t

Der Zugan g zu mVerkehrssyste  mwurd e vo mSta b GVK-CH
operationalisier t mit der Anmarschzei t zu r nachste n
Haltestell e bzw . zu mnachste n Giterumschlagplat zim
offentliche n Verkeh r un d mi t de mProzentsat z de r Haus -
halte , di e Ube r keine n PWverfiigen , i mPrivatverkehr

Gulnstige r erschein t ein e durchgehend e Verwendun g der
AnmarschZeite n vo mQuell/Zielor t zu mnachste n Halte -
punkt bei mdffentlichen , de r Anmarschzeite n zu mPark -
plat z un d de r Parksuchzeite n bei mprivate n Verkehr
Wem nu r noc h zwische n offentliche n un d private n Ver -
kehrsmittel ~ n unterschiede  n wird , misse n allerding S
schwierig e Durchschnitt e Ube r all e Verkehrsmitte | er -
rechne t werden .

Der Vorschla g GVKgeh t vo mZeitantei | ander gesamte n
Fahr al s Indikato r aus . Da keinesweg s siche r

ist , das s di erelatv e Fuhlbarkeitsschwell e de s An-
marsche s be i alle n Verkehrsbeziehunge n ahnlic hist ,
wir d ein e absolut e Zffe r al s glnstige r betrachtet

Dies e wird e au f de n rAdumliche n Stufe ninner - und
interregiona | i nMinuten , auf de n Ebene ninter - und
transnationa | i n Stunde n gemessen .
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Das Zielelemen t Wartezei t war i mGVK-Vorschla g i n
diese r For mnich t vorhanden . Der Vorschla ¢ lautet
diese s Kriteriu mnu r bei moffentliche n Verkeh r z u
verwenden , d a bei mprivate n Verkehrsmitte | derartig e
Verzogerunge n volli g vermeidba r bzw . i mParksuchver -
kehr de s Zugangsziel s eingeschlosse n sind . Wiederu m
ware ein e absolut e Messun g i nMinute nbzw . Stunde n
glnstige r al s ein e relativ e Ziffer

Der Sta b hatt e ausse r de nerwdhnte n zwei weiter e
zeitrelevant e Zielkriterie n vorgesehen : Umsteige -
haufigkei t un d Verspatungen

Es wir d vorgeschlagen , dies e zugunste n de s wichtige -
re n Aspekt s de r Reisezei t bzw . Geschwindigkei t zu -
rickzustellen . Amwesentlichste n fu r ein e Quell-Ziel -
beziehun gis t zweifellos , Wi elang eder Transpor t ins -
gesamt dauert , unabhéngi g davon , obdie sdurc hdi eArt
des Verkehrsmittels , seine nregulare n (Umsteige ) ode r
irregulare  n (Stauungen ) Aufenthalte nbeding t ist . Der
Aspekt de r Umsteigehaufigkei t is t dami t eingeschlossen
Der Gesichtspunk t de r Punktlichkei t betriff t zwar vo n
der Nutzerperspektiv e he r gewiss e Sonderqualitaten . Doc h
dirfte n dies e eine mGesamtindikato r Reisedaue r gegen -
Uber nur weni gin s Gewich t fallen . Dadi e Regione n
unterschiedlic h gros s sin dun ddi e Verkehrsstrecke n
entsprechen d variieren , Is t e s sinnvoll , anstat t auf
total e Reisezeite n au f durchschnittlich e Stunden-Ge -
schwindigkeite n abzustellen . Dadurc hergib t sic hei n

fur all e Relatione n vergleichbare r Indikator

32.2 2. Zelbloc k (Wirtschaftliche r Mitteleinsatz )

| mZielbloc k 2 ergebe nsic hkein e grossere n Verdnde -
rungen .

32.3 3. Zelbloc k (Indirekt e Verkehrsnutzen )
32.3 1 Volkswirtschatftlich e Koste n

Da Personen - un d Sachschdde n messbar e volkswirtschaft -
lich e Verlust e darstellen , sollt e auf Kostenwert e
Ubergegange n werden . Dannwir d ein e Verbindun gmit dem
di e engere n betriebswirtschaftliche n Koste n erfassen -
den Zielbloc k 2 moglich . Al s Indikatore n biete nsic h
an:
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- Personenschade n

direkt e Auswirkunge n Behandlungs - un d Beerdigungs -
koste npr o Pk m

indirekt e Auswirkunge n Koste n fi r Renten , Arbeits -

ausfall e un d Berufsumschulun g
pro Pk m

- Sachschade n

Personenverkeh r Reparaturkoste  n un d Wert -
verlust e an Fahrzeuge nund
Anlage n pr o Pk m

Guterverkeh r Reparaturkoste  n un d Wert -
verlust e a n Fahrzeugen ,
Transportguter n un d Anlage n
pro Tk m

Auch Schadstoff - un d Larmauswirkunge n sollte n prinzi -
piel | i n Kostengrosse n Ubersetzba r sein , wennein e
Verbindun g vo n betriebswirtschaftliche n un d dbrige n
volkswirtschaftliche n Koste n gewiunsch t wird . Dafu r
ware n Immissions - anstat t Emissionsinformatione n
Voraussetzung . Daei ndafi r erforderliche s Diffusions -
model I nich t vorliegt , muss man sic hauf Emissione n
beschranken . Dies e lasse nsic hi neine mKosten-Nutzen -
vergleic h allerding snur al snich t monetda r fassbar e
Restposte n behandeln

Bei de r "Durchfahr t durc h empfindlich e Gebiete " soll -
teman sic hwi e bei mLar mau f ei n kritische s Nivea u
der Empfindlichkei t beschranken . Ausserde msollt e auc h
hie r ein erelatv e Angab e etw ai mSinn e vo n "Stras -
senkilomete r pr oh avo n Gebiete n der hochste n Empfind -
lichkeitsstufe " gewahl t werden .

Der Aspek t de r Zerschneidun gvo nOrte nliess esic h
durc h ein e Kennziffe r "Kilomete r unlberquerbare r
Strasse n pr o h a dberbaute r Bruttosiedlungsflache "er -
fassen . Dabe i ware n al s unuberquerba r zB . all e Strek -
ken a b eine r bestimmte n Verkehrsdicht e z u betrachten

Der Umfan g de r Verkehr sflache n koénnt e entwede r au f

das verkehrlich e Leistungsangebo t ode r di e andere n
Siedlungsflache n bezoge nwerden . Mi t de nbeide n andere n
Landschaftsbildkennziffer n wird e ei n Flachenbezu g for -
md a meheste n harmonieren . Ei nIndikato r "Verkehrs -
flache npr o Uberbaut e Bruttosiedlungsflache " wird e sic h
allerding s inhaltlic h mi t de m Zerschneidungsmerkma |

und, sowei t empfindlich e Gebiet e auc h Uberbaut e Raume
sei n konnen , auc h mit diese mKiriteriu muberlappen . Di e
allgemeiner e Aussag e de r Verkehrsflachenziffe r wird e
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si e de n andere n beide n Aspekte n Uberordnen . Insofer n
ware e s gunstiger , eine n raumzeitbezogene n Indikato r
des Flachenbedarf s pr o Leistungseinhei t z u verwenden
Die s entsprach e auc h de murspriinglic hi m2. Zelbloc k
aufgefiihrte  n Raumbedarfskriterium . Di e Leistungseinhei t
kann man durc h Einbezu g auc h de r zeitliche n Komponent e
al s Personen - ode r Tonnenkilomete r pr o Stund e definie -
ren . Der Verkehrsflachenbedar f war edan nal s Zahle r au f
dies e Gross e z ubeziehen . Insgesam t resultier t dan nde r
Ausdruc k Verkehrsflach e X Zei t al s Indikator

Persone n x Kilomete r

Die Tatsache , das sessic hbei alle n Kennziffer nder
Flachenbelastun g u mMass e fu r extern e volkswirtschaft -
lich e Koste nhandelt , finde t auc h hie r keine n direkte n
monetare n Ausdruck

,32 Indirekt e Nutzwirkunge n au f di e Raumstruktu r

Daes sic hbei samtliche n Zele n zur Raum- und Sied -
lungsstruktu r umdi e Verringerun g regionale r Gefal e
handelt , misse n hie r durchwe g Differenzindikatore n
angewendet werden . Bei de r Arbeitsplatzdicht e bedeute t
dies , das s man ein e Differen z zwische n de n jeweilige n
Maximum un d Minimum - ode r andere n Grenzwerte n (zB
obere s un d untere s Quartili ) bildet . Dies e Grenzwert e
solite nj enac h de r Verteilungsfor mde r Ausgangsdate n
gewahl t werden . Eine n geeignete n Ausdruc Kk biete t fol -
gende Formel

Arbeitsplatz e Arbeitspla e .
ha max. - h—étf mi n

Bei Branchen - un d Bildungsstruktu r gl t dasgleich e
Prinzi p de r Indikatorkonstruktion . Dadi e absolute n
Arbeitsplatz - un d Bewohnerdichte  n bereit s erfass t
werden , gentge n jedoc h Anteilswerte . Di e Differenz -
forme | laute t zB . i mFal | de r Branchenstruktu r

Beschaftigt e i n Wachstumsbranche n

Gesamtbeschaftigt e max
Beschaftigt e i n Wachstumsbranche n
Gesamtbeschaftigt e mm

Di e Definitio n vo n Wachstumsbranche n wéar e dabe i nich t

statisc h au f bestimmt e Branche n auszurichten , sonder n
z.B. au f da s Wertschopfungs-Wachsum , da s di e verschie -
dene n Wirtschaftszweig e i mVergleic h zu mDurchschnit t
erreichen
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Bei mAltersaufba u empfiehl t sic hei n differenziertere S
Vorgehen . Di e Auswah | etw aallei nder Persone ni mPen -
sionarsalte r al s Indikato r wird e di e Struktu r hie r

unzuldnglic  h charakterisieren . Hie r schein t es ange -
bracht , di e Strukturunterschied e an 2 grobere n Extrem -
Altersgruppe  n zumessen . Die ssin ddi eunte r 15- und
di e Ube r 64-jahrigen . Geht manvo nihne naus , hatt e
man folgend e Indikatorforme | zugrundezulegen

Alt e + Jung e _ Alt e+ Jung e _

Gesamtbevolkerun ¢ *" Gesamtbevolkerun g ™' "
Ergebni s de s 3. Untersuchungsschritt S

Abbildun g 8 de r Langfassun ¢ diese s Bericht s charakte -
risier t de nendgultige nVorschla g fi r ei n revidierte S
Zielsyste mGVK-CH. Schwachstelle n bleibe n bestehe ni m

- Gleichgewich t vo n staatliche n Einnahme n un d Aus -

gaben, da s einerseit s al s Balancevorstellun g noc h
nich t brei t genu gist , andererseit s sic h sowoh |
mit Nutzen - al s auc hmi t Kostengesichtspunkte n
Uberlager t

- Zielbloc k 3, der zwar kein e Konsistenzmange | mehr

aufweist , abe r vo n de r Problemgliederun g sinnvol -
lerweis e auf di e Zelblock e 1 (Nutzen ) und 2 (Ko -
sten ) aufzuteile n ware , u mmethodologische  n Schwie -
rigkeite n bei der Gewichtun g un d de mVariantenver -
gleic h au s de mWeg z u gehe n

Der Konflk t zwische n Nutzen - un d Kostensystem , de n

das Zielsyste ~mforma | aufweist , is t unte r de r Bedin -
gung z uvermeiden , das s di e beide n Hauptzielblock e
nich t simulta n zu mVariantenvergleic h benutz t werden .

Di e wesentliche  n Verbesserunge n gegenibe r de r Aus -
gangslag e kan n man zusammenfassen d dadurc h charakte -
risieren , das s da s Zielsyste m

- Unterscheidun g un d Gliederun g vo n Verkehrsbedirf -
nisse n vollstandige r un d transparente r gestalte t
und dami t auc h di e Gewichtungsergebniss e verbes -
ser n kan n

- Gegenuberstellun g vo n Nutze n un d Koste n un d dami t
ein e Effizienzbetrachtun g de r Verkehrsvariante nver -
besser t

- Indikatore n weitestmoglic h nutzenunabhangi g gestal -
tet undihr e Anzah | au f ei n funktionsfahige S Mass
beschrankt
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Insgesam t handel t e s sic hbe i de merarbeitete n Mess -
instrumen t umei ni mVergleic h zur Ubliche n regional -
politische n Praxi s seh r differenzierte s un d konkrete s
Zielsystem

34.  Nutzenbewertun g de r Indikatore n

34. 1 Allgemeine s

Nutzenfunktione  n entfalle n be i de n Kostenziele n gene -
rell . Dies e gehdre n z ueine mparallele n Messystem
desse n Einzelelement e bereit s kompatibe | sind , wei |
si e i mwesentliche ni nmonetdre n Einheite n ausge -
drick t werden . Ei nProble mstelle ndi enich t i nGeld -

einheite  n charakterisierte n volkswirtschaftliche n Ko -
ste ndar . Fir si ebleib t nur ein everbal e Berucksich -
tigun g bei mKostenwirksamkeitsvergleic h de r verschie -
dene n Verkehrsvariante n analo g de mVorgehe nbei der
Kosten-Nutzen-Analyse

Die Bewertun g vo n Indikatore n de s Nutzenblocks , d.h .
di e Bestimmun g vo n Funktionen , i ndene n physische n

Werte n Nutze n zugeordne t werde n (Transformationskur -
ven), setz t dre i Schritt e voraus

- Bestimmun g de r prinzipielle n Verlaufsforme n
- Abwagun g vo n Funktionsverlau f un d Gewichtun ¢
- Festlegun g vo n Glltigkeitsbereiche n

34. 2 Bestimmun g de r prinzipielle n Verlaufsforme n

Transformationskurve n sin d Funktionen , di e zumindes t
j e el nrelative s Maximu mun d Minimu maufweisen , wei |
Grenzwert e de r physische n Messunge n festgeleg t wer -
denmissen , di e eine m100-prozentige nun deine mNull -
nutzennivea u entsprechen

Inde r Realita t anzutreffende n Wertungsverhaltnisse n
entspreche nvo r alle mfolgend e vie r Verlaufstype na-d ,
di e jewell s al s stetig e nichtlinear e Funktione nund

al s unstetig e linear e Approximatione  n dargestell t wer -
den (Abbidun g 4) .

Drei Argument e spreche ndafir , vo nvornherei nfu r all e

Transformationsfunktione n linear e Anndherunge n z uver -
wenden:
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Abbildun g 4
Grundsatzlich e Type n vo n Transformationskurve

a) Sattigungsfunktione n
b) logarithmische , e-Funktione n
c) logarithmische , e-Funktione n

d) Funktione n Ty p Normalverteilun g
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1. liege nnur seh r sparlich e psychometrisch e Informa -
tione n Ube r de n Zusammenhan g vo n physische n Indi -
katorwerte n un d Nutzwirkunge n bzw . -empfindunge n
vor . Deshal bis t kau mz uverantworten , differen -
ziert e Verlauf e z u unterstellen

2. liege n Informatione n i nungleiche r Dicht eund Pra -
zisio n fu r di everschiedene n Bereich e de s Zel -
system s GVKvor . Deshal bis t esvo nder Struktu r

des Nutzwertergebnisse s nich t sinnvoll , besonder s
anspruchsvoll e Transformationskurve n zugrundezu -
lege n.

3. sin ddi e Indikatormessunge n bzw . -prognose n ungenau ,
so das s sic h differenziert e Transformationsverfahre n
nich t empfehlen

Inder lineare n Approximatio n falle ndi e Transforma -
tionstype na bi sc zusammen. Der Typd is t bei keine m
der hie r vorgeschlagene n Indikatore nrelevant . Inso -
fer nkonne n als o alle n Falle n Funktione n unterleg t
werden, i ndene nder Nutze nvo n 0 bei eine mniedrige n
Indikatorwer t bi s zu 10 Obe i eine mhohere n Messwer t
steig t ode r umgekehrt . Dabei koénne n di e Minimal - bzw .
Maximalwert e mi t de mphysische n Wert 0 zusammenfallen
mussen abe r nicht . Sokdénnt e man zB . be i der Warte -

zei t i minnerregionale n Berufsverkeh r ein e Zei t vonO
Minute n mi t de mhochste n Nutze n gleichsetzen , wahren d
bei de n Verkehrsflache n pr o Leistungseinhei t de r hoch -

st e Nutze nbereit s bei grossere nWerte nal s 0 erreich t
wirde un d dan nbi s 0 konstan t bliebe

34. 3 Abwagun g vo n Funktionsverlaufe n un d Gewichte n

Mit de r Zuordnun g vo n Nutzenwerte n z uphysische n Indi -
katormessunge n werde n Werturtell e gefallt . Dasis t
nicht nur der Fall , wennman "al s Experte " dies e Ver -
bindun g mehr ode r wenige r freihandi g herstellt , son -
der n auc h wen n man psychometrisc  h abgestitzt e Untersu -
chunge n zugrundelegt . Man befinde t sic h methodolo -
gisc hi mgleiche nBereich , de nman auc hmit der
Gewichtun g betritt . Ob man namlic h eine mbestimmte n
Indikatorwer t eine n hdhere n ode r niedrigere n Nutzen -
wert au f de r Transformationskurv e zuweist , is t vom
Effek t gleichbedeuten d damit , o b man de mbetreffende n
Aspekt ein e hoher e ode r niedriger e Priorita t zuteilt

Wem man z.B . bei minnerregionale n Verkeh r i nder Be-
ziehun g Wohnen-Arbeite n ein e Wartezei t vo n 2 Minute n
al s Nutzenmaximu mun dvo n 10 Minute nal s Minimu mbe -
trachte nwil , is t e s wahrscheinlic h nich t angebracht
dass man bei minnerregionale n Transpor t i nde r Bezie -
hung Arbeiten-Arbeite n di e Ansprich e herabgesetz t und
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di e physische nWert eauf di e halb e Zeitstreck e6 bi s
10 Minute n beschrankt . Ein e Gewichtun g z.B . i mVer -
haltni s 2. 1 wird e dadurc h volli g kompensiert . Noc h
grosse r war e de r zu r Gewichtun g gegenlaufig e Effek t
der Transformation , wen n man de n Glltigkeitsbereic h
verschébe . Di e vorliegend e Studi e konnt e sic h diese m
Proble mmangel s Informatio n dbe r Gewichtun g un d phy -

sisch e Indikatorwert e nich t weite r widmen .

34. 4 Festlegun g vo n Giltigkeitsbereiche n
Di e Normierun g vo n Transformationskurve nauf d enut -
zenrelevante  n Indikatorwertbereich esetz t di eKenntni s
der effektive n heutige n Datenverteilunge ninder
Schwei z fu r all e Messwert e voraus . lhne nkonnte n dan n
di e* Transformationstype n angepass t werden . Dies e Infor -

matione n liege n abe r bishe r nich t vor . Deshal bis t es
nur moglich , allgemein e Prinzipie n de r Funktionsbe -
stimmun g z u formulieren

Da di e GVK-Studie n auf 10 O Basisregione nunddber 110 O
Zonen aufbauen , schein t di e Unterstellun g vo n Normal -

verteilunge n sinnvoll . Geht man davo naus , is t folgend e
Transformatio  n vo n physische m Indikator - i n Nutzwert e
denkbar :

Physische r

Indikatorwer  t Nutzwer t

Verlaufsty p

steigen d sinken d
x - o 0 100
X 50 50
x + a 100 0

X = arithmetische s Mitte |
CT= Standardabweichun g

Ein Beispie | fu r de nFal | "steigend " biete t etw ader
Indikato r "Anzah | de r erreichbare n Ziele" , ei n Beispie |
fir de nFal | "sinkend " di e Kennziffe r "Wartezeit"
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ImFall eeine r anderen , evtl . auc h angenaher t nich t
symmetrische n Verteilun g liess e sic h folgende s Transfor -
mationsschem a anwenden :

Physische r

Indikatorwer  t Nutzwer t

Verlaufsty p

steigen d sinken d
k- q 0 100
X 50 50
£+ q 100 0
X = Media n
g = Quartilsabstan d
Di e grundsatzlic h lineare  n Funktionsverlauf e ware n

dann allerding s amMedia n z uknicken . D.h . si ever -
liefe ni nder zweite nHalt e stele roder flache r al s
i merste n Tell . Zwischenwert e ware nlinea r z uinter -
poliere n.

Funktione nauf diese r Grundlag e leide nunte r eine m
Mangel , de nman mit de mSchlagwor t vo nder "normati -

ven Kraf t de s Faktischen " charakterisiere nkann . Si e
berlcksichtige n namlic h noc h nicht , das s i mzukinfti -
gen Bezugsjah r de s Verkehrsvariantenvergleich s sowoh |

das Anspruchsnivea u de r Verkehrskonsumente n héhe r al s
auch di e technische n Mdglichkeite n seine r Befriedi -

gung ginstige r sei ndurften . Deshal bis t e s angebracht
di e Normierunge n unte r Berticksichtigun g eine s zu -
kunftsbezogene n Qualitatsbonu s vorzunehmen . Diese r
konnt e zB . generel | 10ode r 20 % betragen . Besse r

is t ein e Bonusdifferenzierun g fu r di e verschiedene n
Indikatoren , wei | di e technische n Mdglichkeite nfir

di e verschiedene n Nutzeraspekt e unterschiedlic h gun -

sti g sei node r di e Anspruchsniveau s unterschiedlic h
steige n dirften . Doc his t dan nwiederu mda s Proble m

des Zusammenhang s zwische n Transformatio n un d Gewich -
tun g z ubeachten . Der Zuschla g war e jeweil svo mSta b
G\ festzulegen . Bezieh t manih nein , ergib t sic h fol -
gende Transformationstabelle
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Phyische r

Indikatorwer ~ t Nutzwer t
Verlaufsty p
steigen d sinken d
(x-er)p 0 100
x*p 50 50
(x+o0) p 100 0

p = Zuschlagsfakto r



ZUSAMMENFASSGNDE R UNTERSUCHUN

Der Schweizerisch e Bundesra t hat | mJah r 197 2di e Kommis -

sio n fu r di e schweizerisch e Gesamtverkehrskonzeptio n
(GVK-CH) beauftragt , Variante n fu r di e Entwicklun g de s Ver -
kehrssystem s aufzuzeigen . FUr de nVergleic hunddi e Auswah |

der ginstigste  n Variant e is t ei n Evaluationsrahme n erfor -
derlich , de r nich t nur einzeln e Nutzen - un d Kostengesichts -

punkte , sonder n nebeneinande r un d gleichzeiti g moglichs t
viel e wichtig e Beurteilungsaspekt e bericksichtigt . Der Sta b
GVK-CHha t deshal b ei n Zel - undMessyste mentwickelt , das
diese n Rahmen fu r di e Bewertun g de r verschiedene n Verkehrs -
variante nbiete nsoll . I mJul i 197 6gabder Sta banBNM
Planconsul t de nAuftra g weiter , diese s Zielsyste mbi s auf
das Nivea u de r Messkriterie n (Zielindikatoren ) z u Uberpri -

fe n un d weiterzuentwickeln

Dies lies ssic hnich ti neine mSchrit t fi r di e gesamt e Ziel -
hierarchi e durchfihren . Deshal b wurd e di e Untersuchun g i n
folgend e Arbeitsphase  n gegliedert

1. Ueberarbeitun g der Ebenen | bi sl | des Zelsystem s
2. Ueberarbeitun g de r tiefere  n Ebene n

3. Ueberprifun g de r Indikatore n un d Entwicklun g vo n Nutzen -
funktione n

Bei de nPhase n2 und 3 handelt eessic hnich t mehrumdasur
springlich e Zielsystem . | merste n Schrit t wurde n nadmlic hdi e
oberste n dre i Ebene n de s urspringliche n Zielsystem s analy -
sier t und i mHinblic k auf ihr e inhaltlich e Struktu r und
Konsisten z umformuliert . Der zweit e Arbeitsschrit t betra f
das vo mSta b GVKnac h Abschlus s de r erste n Phas e ne u strukt u
riet e un derganzt e Zelsystem . Di edritt e Phas e bezo g sic h
auf de n Sat z vo n Indikatoren , der nac hder Ueberarbeitun g
der tiefere  n Zielebene n vorgeleg t wurde .

Die Untersuchun g hatt e da s vorrangig e Zel , ei n nutzwert -
analytisc  h geeignete s Messinstrumen t fu r de nVergleic h al -
ternative  r Verkehrskonzeptione n z u schaffen . Umbrauchbar e
Ergebniss e z u gewahrleisten , musst e da s Zielsyste  mdeshal b
folgende n Anforderunge n genlgen :

Vollstandigkei t

Geeignet e Problemgliederun g
Konsisten z

Transparen z
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Die Anforderunge n a nda s unterste , operational e Nivea ude s

Zielsystems , di e Indikatoren , umfasse n zusatzlic hd eKri -
terie n:

- Zielreprasentatio n

- Belegbarkeit , Prognostizierbarkei t

- Nutzenbewertbarkei t

Der erste n Untersuchungsphas e la gdasi nAbbildun g1 des Ge-
samtberichte s dargestellt e Zelsyste  mzugrunde . Sein e Analys e
erga b folgend e Hauptmangel

- Einbezu gder Koste ni ndas Zelsyste munddami ti ndi e
Nutzwertanalys e

Ueberschneidunge n einzelne r Aspekt e un ddami t Gefah r vo n
Uebergewichtung en

Unterschiedlich e hierarchisch e Stufe nauf de mgleiche n
Zielniveau , inkonsistent e Hierarchieabstufun g

Inhaltlich e Licke n

- Di e Teilziel e verschiedene r Oberziel e weise n vertausch t
angewandt e Ordnungsprinzipie n au f

Durc h di e sukzessiv e Anwendun g de r genannte n Beurteilungs -
kriteri  en entwickelt e sic h au s de murspringliche n Zielsyste m
der i n Abbildun g 6 de s Gesamtberichte s (nac hS. 13 ) charakte -
risierte , verbessert e Endvorschlag

Gewiss e Schwachstelle  n bleibe nbe i diese mZielsyste mzwar
bestehe ni m

- Gleichgewich t vo n staatliche n Einnahme n un d Ausgaben , da s
einerseit s al s Balancevorstellun g noc hnich t brei t genu g
ist , andererseit s sic hsowoh | mi t Nutzen - al sauc hmit
Kostengesichtspunkte n Uberlagert

- Zielbloc k 3, der zwar kein e Konsistenzmange | mehr auf -
weist , abe r vo n de r Problemgliederun g sinnvollerweis e au f
di e Zielblock e 1 (Nutzen ) und 2 (Kosten ) aufzuteile n ware ,
ummethodologische  n Schwierigkeite n bei der Gewichtun g aus
demWeg z u gehen .

Der Konflik t zwische n Nutzen - un d Kostensystem , de nda s Ziel -

syste mforma | aufweist , is t abe r unte r de r Bedingun g z uver -
meiden , das s di e beide n Hauptzielbléck e nich t simulta nzu m
Variantenvergleic h benutz t werden .

Di e entscheidende  n Verbesserunge n gegenibe r de r Ausgangs -
lag e kan n man zusammenfassen d dadurc h charakterisieren , das s
das uberarbeitet e Zelsyste mdi e
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- Unterscheidun g un d Gliederun g de r z u befriedigende n Ver -
kehrsbedurfniss e wesentlic  h vollstandige r un d transparen -
ter gestalte t un ddami t auc h di e Gewichtungsergebniss e

verbesser n kann .

- Gegentberstellun g vo n Nutze n un d Koste n de r Verkehrsvarian
te n erleichtert

- Indikatore n weitestgehen  d nutzenunabhéngi g gestalte t und
ihr e Anzah | au f ei n funktionsfahige S Mas s beschrankt

Insgesam t handel t e s sic hbe i de muberarbeitete n Messinstru -
ment nunumei ni mVergleic h zur ubliche n regionalpoliti -
sche n Praxi s siche r seh r differenzierte s un d konkrete s Ziel -

system .
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RESUM

En 1972 , | eConsei | fédéra | a charg €1 aCommissio ndel a
conceptio n global e suiss e de s transport s (CGST) d e défini r
des modéle s d e développemen t d usystem e de transport . Pour

comparer et choisi r le s solution s le splu s approprices , i |
fallai t dispose r d'u ncadr ederéférenc e comportan t non
seulemen t certain s aspect s de scolt set bénéfices , mai sl e
plu s gran d nombr e possibl e d e critere s d'évaluation , appli -
cable s simultanément

L'état-majo r CGST a don c élabor é u n system e d'objectif set
de mesur e qu i permett e d'évalue r le s soluton s envisagees
En juille t 1976 , 1'état-majo r a confi €& a BNMPlanconsul t

| emandat d'examine r c e system e d'objectif set de npour -
suivr e | e développemen t jusqua univea udescritetre sde
mesur e (indicateurs)

Une tell e opératio nn'étai t pa s réalisabl eenuneseul e
étap e pou r tout el apyramid e de s objectifs . Le s travau x
ont don c ét é échelonné s comme suit

1. Révisio ndesniveau x| a Il | du system e dobjectif S
2. Révisio n de s niveau X inférieur S

3. %ontlr(“)l e de s indicateur s e t élaboratio nde fonction s
‘utilit é

Lesphase s 2 et 3 neportaien t passur | esystem e dobjec -

tif sprimiti  f (fig . 1) . Lapremiér e phas econsistai t eneffe t a
analyse r le s niveau Xx supérieur sdecesysttm eet a le sre -
formule r pou r assure r leu r structur eet leu r cohérenc ein -

terne . L asecond e phas e s erapportai t au system e dobjec -

tif s restructur eet complét épar le ssoin sde I'état-majo r

CGS apré s | afi ndel apremier e phase . L atroisiem e phas e
portai t sur | aséri e dindicateur S présenté s apré s remanie -
ment de s niveau x d'objectif S inférieurs

La recherch eavai t pour but principa | decrée r uninstru -
ment demesur eausen sde lanalys edel avaleur , permettan t
| a comparaiso n d e différente S conception s de s transports

Pour étr e utilisable , | e systtm e d'objectif s devai t donc
répondr e au x exigence S suivantes

- étr e exhausti f

- série r le s probleme s correctemen t
- étr e cohéren t

- étr e transparen t
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Figur e 1

System e de s objectif
I'E M CGST
Versio n original e

Satisfair e a umieu x

le s besoin s d e trans
1. port sdetou sle s

groupe s sociau x et

économique s

Réalise r un e uti
lisatio  n économiqu e

des ressource

Améliore r le s effet

S

s élabor

S

indirect s dusystan e

de transpor

t

é par

Satisfair e aumieu xle s
besoin sd e transport sentr e
s sphéere s
d'activit € humain e

1.1 e s différente

Satisfair e a umieu x le s be -

A 2 soin sd e trafic-voyageur s
des région s dan s leur s fonc
tion s suprarégionale s

Satisfair e a umieu xle sbe -
1. 3soin s d e trafic-voyageur s
de transi  t internationa |

Satisfair eaumieu x le s be -
soin s d e trafic-marchandise

1. 4entr ele sdifférent

S secteur

d'activit é économiqu eet au
sei nd e chaqu e secteu r

Satisfair eaumieu x le sbe -
soin s d e trafic-marchandise

1.5

des région sdan s leur s fonc

tion s suprarégionale s

Satisfair e a umieu x le sbe -
1. 6 soin s d e trafic-marchandise
de transi  t internationa |

Rentabilise  r le s prestation
t etrafi cde smodesd e trans
"~ port et de sgroupe s degenre s

detrafi c

» » Rentabilise rl esysttm ede
transpor t dan s so n ensembl e

2 3 Augmente r | asoupless edu
system e d e transpor  t

Réduir e le s atteinte

al asant éhunain eet a len
vironnemen t nature | par |l e
system e d e transpor t

Améliore r le s possibilité s

3. 2 d'épanouissemen
personn e

tdel a

3 3 Favorise r | e développemen t
structure | de s région s

3 4 Réalise r un e occigatio ndu

sol équilibré

e

S

S

S

S

S

s portée s
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Satisfair eaumieu x le sbesoin sdetranspor t entr el edomicile , dun epart , et elie u
* detravai | oulécole , dautr epar t
1.1 2 Satisfair eaumieu x le sbesoin sdetranspor t pour affare s
1.1 3 Satisfair eaumieu x le sbesoin sdetranspor t lié sa lutilisatio n de s équipement s d e service
1.1 4 Satisfair eaumieu x le sbesoin sdetranspor t ver sle slieu xdeloisi r
121 Accroltr  e'® S qualité s d u trafic-voyageur sdan s | azon e dinfluenc e srégion sdansleur s
fonction s suprarégionale s

1.2 2 Etendr e | a zon e d'influena e de s régicn s dan s leur s fonction s suprarégionale s

Au<grrEnte 11 a jihert  édechoi xdumoyend e transpor t pou r accéde r au x région sdan s leur s

fohotibn i Hs0s. ofiathégib) e Sl -

1<23
*

1.3 1 Accroitr e | aqualit éde s transport s pour de svolume sd e transpor t donné s

1.3 2 Augmente r | alibet édechoi xdumoyend e transpor t

14 18atisfair e aumjay x le sbesoin sdetranspor t pou r l'approvisionnemen t de sentreprise  sde
productio n (yccnpri s lindustri e d u batinent )

142 Sa“s_'a” €2 Y mie" *le shbesoin sd etranspor t pou r l'approvisionnemen t & sentreprise sde
servic e

Xsi Accroitre , pou r de svolune s d e transpor t (fonnés , | aqualit é d u trafic-marchairise sdan s
lazon ed linfluenc ede srégion sdan sleur s fonction s suprarégionale s

152 Etendr e | a zon e dinfluenc e d u trafic-marchandise s de s région sdan s leur s fonction s

suprarégionale s

1 53 Augmente r | alibet édechoi xdumoyend e transpor t de marchandise s dan sle s fonction s
suprarégionale s de s régicn s

1.6 1 Accroitr e | aqualit é d u trafic-marchandise s pou r de s volume sd e transpor t donné s

1.6 2Augmente r | alibert édechoi xdumoyend e transpor t ¢ emarchandise s

2.1 1 Etendr e linternaiisatio ndetou sle scolt s quantifiable s
2.1 2Minimise r | adépens e pou r | aproductio n d e prestation s donnée s
2.1 3 Equilibre rle srecette setle saolt sdutrafi ¢

2.1 4 Induir e un e concurrenc e équilibré e

2.2 1 Minimise r | adépens e global e pour | aproductio n de s prestation s d e transpor t

2.2 2 Equilibre rle srecette sdutrafi cet le scolt s globau x

2.3 1Accroitr el asoupless ed el aplanificatio nde s transport s

2.3 2Tteni rcerl P‘e & Y mieux , dan s | e systtm ed e transport , de s variation sdel ademande a cour t
termeet a lon gterm e

2.3 3iIntégre r aumieu x le sprogre s technigue sdan s| esystem ed e transpor t

3.1 1 Réduir ele satteinte s a | abiospher e

3.1 2Evite r le sdamage s au x personne s

3.2 1 Facilite r le scontact s sociau x

3.2 2Améliore r | amobilt ¢é spatial e

3.3 1 Améliore r | a répartitio nrégional ed ubien-étr e

3.3 2 Bipéche r I'émigratio nde s zone s périphérique s

3.4 1 Promouvoi r de s structure s dhabita t équilibrée s

3.4 2 Rendr e possible s de s structure s équilibrée sd upaysag e
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En outre , aunivea u inferieur , operationnel , dusystem e
d'objectifs ~ , le s indicateur ssont choisi senfonctio ndes
critere s suivants

- étr e représentatif s d e l'objecti f
- étr e démontrable s et pronosticable S
- permettr e lanalys edel avaleu r

Dans s apremier e phase , | arecherch ea port ésur | esysttm e

d'objectif spréesent édans | afig . 1. A lanalyse , C e system e

ses t rével é avoi r le sdéfaut s suivants , principalement

- Lescolt ssontinclu s dan s | e systtm e dobjectif setpar
conséquen t dan s | a valeur-utilité

- Différent S aspect s serecouvrent , cequi cré euntrisqu e

de surpondération

- De s niveau x hiérarchique s différent s figuren t a uméme
nivea u d'objectifs , do U un échelonnemen t inadéquat

- 1 1'y a de s lacunes

Different S objectif S supérieur s ont de s composante s don t
certain s crittre s son t intervertis

L'applicatio n successiv e de s critere s d'évaluatio n donné s
ci-avan t a permi s dabouti r a | apropostio n améliore e pré -
senté edans| afig . 3. Des faiblesse s subsisten t dansce
system e d'objectifs

- L'equilibr e de srecette s et des dépense s publiques , no -
tio n d'équivalenc e insuffisammen t larg eet qui , deplus |,
recouvr e de s aspect s auss i bie nde scolt squedesutli -
tés.

- L e group e d'objectif s 3 a maintenan t tout el a cohérenc e
voulue ,mai s | a hiérarchi e de s probleme s voudrai t quo n
| e répartiss e entr ele s groupe s dobjectif s 1 (utlites )
et 2 (colts ) pour sévite r de s difficulté s d e méthod e
a | a pondération
Le system e d'objectif s fai t ressorti r 1'incompatiblit é entr e
le s systeme s dutilit éetdecolts . Ony échapper aenévi -

tan t dappligue r e nméme temp s le s deu x principau X groupe S
d'objectif s a | acomparaiso n de s variantes

Les amélioration s décisive s apportée s a u system e d'objectif S

primitt  f s e résumen t comme suit

- Le s besoin sdetranspor t qui | s'agi t d e satisfair e son t
délimité s et hiérarchise s d e manier e plu s complet eet
plu s clare , d'o 0 amélioratio nde s résultat s del apondé -
ration

- L amis e e n parallel e de s utilité s et descolt s des diffé -
rente s variante s es t facilitée
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le s structure s branch e 1—3.212. 2 Interrégional e
""" dupaysag eet o
de Ihabita  t 399 1 Densit édel a 1—3.221. 1 Intrarégioanl e
populatio n | —3.221. 2 Interrégioanl e
L 32 2 St’ructur e 3222 Structur ede (—3.222. 1 Intrarégional e
- démographiqu e ' I'instructio n | —3.222. 2 Interrégioanl e
3.22 3Structur e de s age s .
- C 3.223. 2 Interrégional e

S



- Le s indicateur ssontdansunetre slarg e mesur e congcu s
indépendammen t d e ['utilité ; leu r nombr eest rédui t pour
en assure r lefficacité

Globalement , ce t instrumen t d e mesur e remani € constitu e
certainemen t u n system e d'objectif s tre s différenci éet

tre s réaliste , compar éa cequi sefa t dordinair eenpo -
litqu e régionale
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