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0.  AUFBAU DER UNTERSUCHUNG 

01.  Auftra g 

Der  Schweizerisch e Bundesra t  ha t  i m Jah r  197 2 di e 
Kommissio n fü r  di e Schweizerisch e Gesamtverkehrskon -
zeptio n (GVK-CH )  beauftragt ,  Variante n fü r  di e Ent -
wicklun g de s Verkehrssystem s aufzuzeigen .  Fü r  de n 
Vergleic h un d di e Auswah l  de r  günstigste n Variant e 
is t  ei n Evaluationsrahme n erforderlich ,  de r  nich t  nu r 
einzeln e Nutzen -  un d Kostengesichtspunkte ,  sonder n 
nebeneinande r  un d gleichzeiti g möglichs t  viel e wich -
tig e Beurteilungsaspekt e berücksichtigt .  De r  Sta b 
GVK-CH ha t  deshal b ei n Ziel -  un d Messyste m entwickelt , 
das diese n Rahmen fü r  di e Bewertun g de r  verschiedene n 
Verkehrsvariante n biete n soll.l )  I m Jul i  197 6 ga b 
der  Sta b a n BNM Planconsul t  de n Auftra g weiter ,  die -
ses Zielsyste m bi s au f  da s Nivea u de r  Messkriterie n 
(Zielindikatoren )  z u überprüfe n un d weiterzuentwickeln . 

02.  Vorgehensweis e 

Die s lies s sic h nich t  i n eine m Schrit t  fü r  di e gesamt e 
Zielhierarchi e durchführen .  Deshal b wurd e di e Unter -
suchun g i n folgend e Arbeitsphase n gegliedert : 

1.  Ueberarbeitun g de r  Ebene n I  bi s II I  de s Zielsystem s 

2.  Ueberarbeitun g de r  tiefere n Ebene n 

3.  Ueberprüfun g de r  Indikatore n un d Entwicklun g vo n 
Nutzenfunktione n 

Bei  de n Phase n 1 ,  2  un d 3  handelt e e s sic h dabe i  nich t 
um da s gleich e Zielsystem .  I m erste n Schrit t  wurde n 
nämlic h di e oberste n dre i  Ebene n de s ursprüngliche n 
System s analysier t  un d i m Hinblic k au f  ihr e inhalt -
lich e Struktu r  un d Konsisten z umformuliert .  Dadurc h 
wurd e de r  Grundaufba u s o verändert ,  das s ein e Diskus -
sio n de r  tiefere n Zielebene n i n ihre r  ursprüngliche n 
Fassun g nich t  sinnvol l  gewese n wäre .  De r  zweit e Ar -
beitsschrit t  betra f  deshal b da s vo m Sta b GVK nac h Ab -
schlus s de r  erste n Phas e ne u strukturiert e un d ergänzt e 

1)  Eidg .  Kommissio n fü r  di e schweizerisch e Gesamtverkehrs -
konzeptio n GVK-CH,  Ziel -  un d Messystem ,  Arbeitsunterlag e 
Nr .  16 ,  1974 ;  und :  Zielpräferenze n GVK-CH,  Arbeitsunter -
lag e Nr .  17 ,  Februa r  197 5 
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Zielsystem .  Di e dritt e Phas e bezieh t  sic h au f  de n 
Sat z vo n Indikatoren ,  de r  nac h de r  Ueberarbeitun g de r 
tiefere n Zielebene n vorgeleg t  wurde . 

Bei  diese m Vorgehe n werde n Mänge l  de s Zielsystem s 
seine m hierarchische n Aufba u entsprechen d untersuch t 
und beseitigt .  Dabe i  kan n e s vorkommen ,  das s methodi -
sch e Anforderungen ,  di e au f  eine r  höhere n Eben e ge -
stell t  werden ,  i n konkretere n Stufe n falle n gelasse n 
werde n (müssen) .  Di e oberste n Niveau s wurde n bereit s 
i n eine m Zwischenbericht^ )  diskutier t  un d werde n des -
hal b hie r  kürze r  abgehandelt .  Di e tiefere n Ebene n wer -
den hie r  erstmal s schriftlic h beurteilt . 

03.  Analysekriterie n 

Di e Untersuchun g hatt e da s vorrangig e Ziel ,  ei n nutz -
wertanalytisc h geeignete s Messinstrumen t  fü r  de n Ver -
gleic h alternative r  Verkehrskonzeptione n z u schaffen . 
Demgegenüber  wurde n ander e Aspekte ,  etw a di e Erarbei -
tun g eine s fü r  di e öffentlich e Diskussio n geeignete n 
Problemkataloges ,  zurückgestellt .  Di e vorliegend e Studi e 
is t  deshal b weitgehen d methodologische r  Natur .  Di e an -
geschnittene n Problem e sin d jedoc h keinesweg s zweit -
rangig .  Vielmeh r  häng t  ei n aussagefähige r  un d "rich -
tiger "  Vergleic h verschiedene r  Verkehrsvariante n i n 
der  Ta t  davo n ab ,  wi e vollständi g un d konsisten t  da s 
fü r  dies e Bewertun g verwendet e Zielsyste m ist . 

Trotzde m wir d nich t  versucht ,  sämtliche n Detail-Ver -
ästelunge n de r  nutzwertanalytische n Problemati k nach -
zugehen .  Vielmeh r  werde n nu r  Mänge l  de r  Zielsystem e 
angesprochen ,  di e eine m aussagefähige n Vergleic h ver -
schiedene r  Verkehrsvariante n grösser e Hinderniss e i n 
den Weg lege n könnten .  Dabe i  is t  z u unterscheiden ,  zwi -
sche n de n a n da s Zielsyste m i m engere n Sin n z u stellen -
den Anforderunge n und -  de n Ansprüchen ,  di e a n di e Mess -
kriterie n z u richte n sind . 

Das Zielsyste m selbs t  mus s folgende n hauptsächliche n 
Anforderunge n genügen:2 ) 

1)  BNM Planconsult ,  Analys e de s Zielsystem s fü r  di e Gesamt -
verkeh r  skonzep t  io n de r  Schwei z GVK-CH,  Zwischenberich t 
vom 16 .  Augus t  197 6 

2)  Vgl .  Wild ,  J. :  Grundlage n de r  Unternehmungsplanung , 
Reinbe k be i  Hamburg ,  1974 ,  S .  5 5 f 
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Vollständigk e i t 

.  Deck t  da s Zielsyste m all e verkehrsrelevante n Pro -
blem e ab ? 

.  Gib t  e s überflüssig e Zielbereich e i m Zielsystem ? 

-  Problemgliederun g 

.  Umschreibe n di e Ziel e innerhal b de r  Zielhierarchi e 
von obe n nac h unte n zunehmen d konkret e Sachver -
halte ? 

.  Enthäl t  jed e Zieleben e nu r  hierarchisc h gleichran -
gig e Aspekte ? 

.  Umschreibe n di e Unterziel e da s jeweilig e Oberzie l 
vollständig ? 

.  Sin d gleichartig e Sachverhalt e i m Zielsyste m mehr -
fac h vertreten ? 

.  Sin d di e verschiedene n Sachverhalt e i m Zielsyste m 
trennschar f  formuliert ? 

.  Is t  di e gesamt e Anzah l  de r  Ziel e klei n genu g fü r 
ein e sensitiv e Gewichtung ? 

.  Is t  di e Verteilun g de r  Einzelziel e au f  di e Haupt -
zielblöck e ausreichen d gleichmässi g fü r  ein e aus -
sagefähig e Gewichtung ? 

-  Konsisten z 

.  Schliesse n sic h Ziel e gegenseiti g vollständi g aus ? 

.  Besteh t  sin e absolut e Unterstützungswirkun g zwi -
sche n verschiedene n Zielen ? 

-  Transparen z 

.  Is t  de r  Aufba u de s Zielsystem s GVK plausibe l  un d 
verständlich ? 

Weiter e Anforderunge n wurde n nich t  i n di e Prüfun g ein -
bezogen ,  d a si e ausserhal b methodische r  Ueberlegun -
gen liegen .  E s handel t  sic h u m Aspekte ,  di e mi t  de r 
Uebereinstimmun g vo n Zielsyste m un d Realitä t  zusammen -
hängen .  Daz u gehören : 

-  Aktualitä t 

.  Sin d di e Ziel e heut e un d a m End e de r  Planungs -
period e noc h aktuell ? 
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-  Durchsetzbarkei t 

.  Decke n sic h Zielgruppe n un d Organisationfor m de s 
Realisierungsträgers ? 

.  Sin d di e Ziel e innerhal b de s PlanungsZeitraume s 
zeitlich ,  technisc h un d politisc h realisierbar ? 

Dies e Frage n z u prüfen ,  is t  Aufgab e de s Stabe s GVK-CH 

Di e Anforderunge n a n di e Messkriterie n (Indikatoren ) 
umfasse n nebe n de n fü r  di e gesamt e Hierarchi e gel -
tende n Gesichtspunkte n zusätzlic h di e Kriterien : 

-  Zielrepräsentatio n 

.  Erfass t  ei n Indikato r  de n vo n eine m Einzelzie l  a n 
gesprochene n Verkehrssachverhal t  richtig ,  voll -
ständi g un d trennscharf ? 

-  Belegbarkeit ,  Prognostizierbarkei t 

.  Sin d konkret e Informatione n fü r  Gegenwar t  un d Zu -
kunf t  übe r  de n z u messende n Tatbestan d vorhande n 
oder  (mi t  vertretbare m Aufwand )  bereitzustellen ? 

-  Nutzenbewertbarkei t 

.  Lasse n sic h di e physische n Indikatorwert e i n 
eine n gültige n Zusammenhan g mi t  Nutzwirkunge n 
bringen ? 

Von de n bestehende n Schwäche n werde n jeweil s nu r  we -
sentlich e Mänge l  erwähnt .  Geringfügig e Schwierigkei -
te n werde n ohn e besondere n Kommenta r  bereinig t  un d 
lasse n sic h au s de m Vergleic h vo n Ausgangslag e un d 
Ergebni s de s jeweilige n Untersuchungsschritt s erken -
nen . 

4 



10.  UNTERSUCHUNGSSCHRITT 1  -  OBERE ZIELEBENE N 

11.  Ausgangslag e 

Abbildun g 1  charakterisier t  da s Zielsyste m de s Stabe s 
GVK-CH,  da s al s Ausgangslag e fü r  di e vorliegend e Un -
tersuchun g dient e (Z S 1) .  E s gliedert e sic h i n di e 
dre i  Hauptblöck e 

-  Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e 
-  Wirtschaftliche r  Mitteleinsat z 
-  Auswirkunge n de s Verkehrssystem s 

und umfasst e ausse r  de m Oberzie l  3  Zielniveaus ,  di e 
noc h nich t  bi s au f  di e operational e Eben e reichten . 

12.  Kriti k 

Wie bereit s i m Zwischenberich t  i m Detai l  erläutert , 
wie s diese s Zielsyste m zusammenfassen d folgend e 
Hauptmänge l  auf : 

-  Einbezu g de r  Koste n i n da s Zielsyste m un d dami t  i n 
di e Nutzwertanalyse .  Ers t  di e Gegenüberstellun g 
voneinande r  unabhängige r  Kosten -  un d Nutzwert e de r 
einzelne n Verkehrsalternative n biete t  demgegenübe r 
ein e sinnvoll e Basi s fü r  eine n Auswahlentscheid . 

-  Mehrfachbesetzun g einzelne r  Aspekte .  Z.B .  werde n di e 
Nutzwirkunge n gleichzeiti g qualitati v un d monetä r 
(Verkehrsertärge )  erfasst .  Dami t  entsteh t  di e Ge -
fah r  vo n Uebergewichtunge n un d ineffektive m Mass -
nahmenansatz . 

-  Unterschiedlich e hierarchisch e Stufe n au f  de m glei -
che n Zielniveau ,  inkonsistent e Hierarchieabstufung . 
So bestehe n etw a Inkonsistenze n i m Zielbloc k 3  un d 
zwische n diese m un d Bloc k 1 . 

-  Inhaltlich e Lücken .  S o sin d etw a Fahrtzweck e ode r 
räumlich e Beziheunge n nu r  unvollständi g berücksich -
tig t  . 

-  Di e Teilziel e verschiedene r  Oberziel e weise n mehr -
fac h un d inkonsequen t  angewandt e Ordnungsprinzi -
pie n auf .  S o enthäl t  etw a de r  Zielbloc k 1  fün f  ver -
schieden e Ordnungselement e au f  nu r  zwe i  Ebenen . 

5 



Abbildun g 1 

Zielsyste m fü r  di e Schweizerisch e Gesamt -
verkehrskonzeptio n de s Stab s GVK-CH 
i h de r  ursprüngliche n Fassun g 
(Z S 1 ,  Ebene n 1-3 ) 

Stan d Jul i  197 6 

—— 1 .  Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrs -
bedürfniss e alle r  Bevölkerungs -  un d 
Wirtscha f  tsgruppe n 

Grosstmögliebe r  Beitra g de s Verkehrs -
systan s zu r  Lebensqualitä t 

Herbeiführun g eine s wirtschaftliche n 
Mitteleinsatze s 

—-  3 .  Verbesserun g de r  Auswirkunge n de s 
Verkehr s system s 

Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Verkehrsbedürfniss e zwische n 
menschliche n Lebens -  un d 
Aktivitätsbereiche n 

— 1.1 1 Bestmöglich e Befriedigvin g de r  Verkehrsbedürfniss e zwische n Wohnor t 
einerseit s un d Arbeits -  bzw .  Schulor t  andererseit s 

— 1.1 2 Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e z u Geschäfts -
zwecke n 

— 1.1 3 Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e be i  de r  In -
anspruchnahm e vo n Dienstleistunge n 

1.1 4 Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e zu m Erreiche n 
von Freizeitorte n 

1. 2 Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Per  senenverkeh r  sbedii r  fn i  ss e 
der  Regione n i n ihre n über -
regionale n Funktione n 

1.2 1 Steigerun g de r  Personenverkehrsqualitäte n i m Einzugsbereic h de r 
Regione n fü r  ihr e überregionale n Funktione n 

1.2 2 Vergrösserun g de s Einzugsbereich s de r  Regione n i n dere n über -
regionale n Funktione n 

1.2 3 Erhöhun g de s Freiheitsgrade s de r  Verkehrsmittelwah l  zu n Errei -
chen de r  Regione n i n dere n überregionale n Funktione n 

1. 3 Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Per  senenverkehrsbedürfniss e 
des internationale n Transit s 

1. 4 Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Güterverkehrsbedürfniss e zwi -
sche n un d innerhal b wirt -
schaftliche r  Aktivitätsbereich e 

- c ; 

- c ; 

Steigerun g de r  Verkehrsqualitäte n be i  gegebene n Verkehrs -
quantitäte n 

1.3 1 

32 Erhöhun g de s Freiheitsgrade s de r  Verkehrsmittelwah l 

1.4 1 Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e zu r  Güter -
versorgun g de r  Produktionsbetrieb e (inkl .  Baugew. ) 

Bestmöglich e Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfniss e zu r  GUter -
versorgun g de r  Dienstleistungsbetrieb e 

1. 5 Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Güterverkehrsbedürfniss e de r 
Regione n i n ihre n überregiona -
le n Funktione n 

1. 6 Bestmöglich e Befriedigun g de r 
Güterverkehrsbedürfniss e de s 
internationale n Transit s 

•1.5 1 Steigerun g de r  Güterverkehrsqualitäte n i m Einzugsbereic h de r 
Regione n i n ihre n überregionale n Funktione n be i  gegebene n Ver -
keh r  squant i  täte n 

•1.5 2 Vergrösserun g de s Einzugsbereich s de s Güterverkehr s de r 
Regione n i n dere n überregionale n Funktione n 

•1.5 3 Erhöhun g de s Freiheitsgrade s de r  Güterverkeh r  an i  ttelwah l 
i n de n überregionale n Funktione n de r  Regione n 

- r 
I  l. i 

1.61 

62 Erhöhun g de s Freiheitsgrade s de r  Güterverkehrsmittelwah l 

Steigerun g de r  Güterverkeli r  squal i  täte n be i  gegebene n Güter -
verkehrsquant i  täte n 

2. 1 Wirtschaftlichkei t  de r  Verkehrs -
leistunge n de r  Verkehrsträge r 
und Verkehrsartengruppe n 

2.1 1 Erweiterun g de r  Intemalisierun g edle r  quantifizierbare r 
Koste n 

2.1 2 Minimierun g de s Aufwande s fü r  di e Erbringun g gegebene r  Ver -
kehrsleistunge n 

— 2.1 3 Herbeiführe n de s Gleichgewichte s zwische n Verkehrserträge n 
und Koste n 

L — 2.1 4 Herbeiführe n eine s ausgewogene n Wettbewerb s 

2. 2 Wirtschaftlichkei t  de s Verkehrs -
sy s  terr e al s Ganze s - C 

2.2 1 Minimierun g de s Gesamtaufwande s zu r  Erbringun g de r  Verkehrs -
leistunge n 

2.2 2 Herbeiführe n de s Gleichgewichte s zwische n Verkehrserträge n 
und Gesamtkoste n 

2. 3 Erhöhun g de r  Flexibilitä t  de s 
Verkehrssystem s 

3. 1 Verminderun g de r  Beeinträchtigun g 
der  Gesundhei t  de s Mensche n sowi e 
der  natürliche n Uftwel t  durc h da s 
Verkehrssyste n 

3. 2 Verbesserun g de r  Entfaltungsmög -
lichkeite n de s Mensche n 

3. 3 Förderun g de r  Struktu r  vo n Regio -
nen un d Landesteile n 

3. 4 Herbeiführe n eine r  ausgewogene n 
Bodennutzun g 

2.3 1 Erhöhun g de r  Flexibilitä t  i n de r  Verkehrsplanun g 

2.3 2 Bestmöglich e Berücksichtigun g vo n langfristige n un d kurzfristi -
gen Nachfrageänderunge n i m Verkehrssyste m 

2.3 3 Bestmöglich e Integrierun g vo n technische n Fortschritte n i n da s 
Verkehrssyste m 

- C: 

- C : 

-C : 

C 

11 Verminderun g vo n Schäde n de r  Biosphär e 

12 Vermeidun g vo n Personenschäde n 

3.2 1 Förderun g soziale r  Kontakt e 

22 Verbesserun g de r  mobile n Unabhängigkei t 

31 Verbesserun g de r  regionale n Verteilun g de s Wohlstande s 

32 Verhinderun g vo n Abwanderungseffekte n au s periphere n Gebiete n 

3.4 1 Förder n vo n ausgewogene n Siedlungsstrukture n 

3.4 2 Ermöglichun g vo n ausgewogene n Larrischaftsstrukture n 



Das Zielsyste m is t  s o z u verbessern ,  das s dies e Schwä -
che n vermiede n werden .  Di e Ordnungselemente ,  di e scho n 
das bisherig e Syste m aufweist ,  könne n dabe i  übernom -
men werden .  E s sin d dies : 

-  Verkehrskonsumente n 
-  Zwec k de r  Verkehrsmittelbenützun g 
-  Quell e un d Zie l  de r  Ortsveränderun g 
-  Verkehrsqualitä t 
-  Fristigkei t  de r  Anpassun g a n Nachfrageänderunge n 

13.  Ergebni s de s 1 .  Untersuchungsschritte s 

I n Reaktio n au f  dies e Kriti k  macht e de r  Sta b GVK fü r 
di e weiter e Projektbearbeitun g folgend e Vorgaben: 1) 

-  Beibehaltun g de r  Dreiteilun g "Bedürfniss e -  Wirt -
schaftlichkei t  -  Auswirkungen " 

-  Unmittelbar e Verkehrsbedürfniss e sin d i m Ziel -
bloc k 1 ,  mittelbar e Auswirkunge n i m Zielbloc k 3 
zu berücksichtige n 

-  Möglichs t  gross e Gleichgewichtigkei t  zwische n de n 
dre i  Blöcke n 

-  Ausmerze n vo n Ueberlappunge n 

Wesentlich e Verbesserunge n (Abbildun g 2 )  gegenübe r 
dem ursprüngliche n Zielsyste m hinsichtlic h Vollstän -
digkeit ,  Problemgliederun g un d Transparen z wurd e be -
reit s dami t  erreicht .  S o wurd e di e Zielhierarchi e 
systematisier t  un d wurde n Ueberlappunge n beseitigt . 
Andererseit s bliebe n Mänge l  erhalte n i n de r 

-  Verbindun g vo n Nutze n (Zielbloc k 1 )  un d Koste n 
(Z ielbloc k 2 )  i n eine m Zielsystem .  Di e dami t  ein -
hergehende n Beurteilungsschwierigkeite n lasse n 
sic h beseitigen ,  wen n man beid e Blöck e i n de r 
Evaluatio n völli g getrenn t  anwende t  un d nu r  de r 
Uebersich t  wege n zusamme n darstellt . 

-  Doppelerfassun g vo n Nutze n qualitati v (Zielbloc k 1 ) 
und monetä r  (Zielbloc k 2) .  Auc h hie r  kan n man Schwie -
rigkeite n vermeiden ,  wen n man di e betroffene n Ziel -
aspekt e wenigsten s nich t  simulta n anwendet . 

1)  Protokol l  vo m 4.8.197 6 
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-  Aufteilun g vo n betriebswirtschaftliche n un d volks -
wirtschaftliche n Koste n au f  di e Zielblöck e 2  un d 3 . 
Dies e mach t  de n Zielbloc k 3  heteroge n un d erfor -
der t  sein e Aufteilun g fü r  ein e präzis e Nutzen / 
Kostenbeurteilung .  Bloc k 1  un d de r  zweit e Tei l  de s 
3.  Block s müsse n zusamme n zu r  Nutzen- ,  Bloc k 2  un d 
der  erst e Tei l  de s 3 .  Block s zu r  Kostenmessun g her -
angezoge n werden . 

Das Zielsyste m wurd e vo n bishe r  3  ne u au f  4  Ebene n 
gegliedert ,  u m di e Informatio n de s Z S 1  z u systemati -
sieren .  Au s diese r  methodisc h bedingte n Umstellun g 
ergib t  sic h a b Zieleben e 2  ein e ander e Gliederun g al s 
bisher .  Si e umfass t  ne u di e verschiedene n Verkehrstr ä 
ger ,  enthäl t  jedoc h nich t  meh r  di e qualitative n Tran s 
portaspekt e (Erreichbarkei t  etc.) .  Dies e werde n i m 
zweite n Untersuchungsbloc k bearbeitet .  Unterschiedli -
che Fristigkeite n vo n Verkehrsbedürfnisse n wurde n 
nich t  meh r  berücksichtigt ,  wei l  di e Datenlag e die s 
nich t  zulässt . 
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Abbildun g 2 

Erste r  Vorschla g fü r  ei n revidierte s 
Zielsyste m GVK-C H 
(Z S 2 ,  Ebene n 1-4 ) 

—1.1 Bevölkerun g 

Bestmöglich e Befrie -
— 1 .  digun g alle r  Ver -

kehrsbedürfniss e 

•—1. 2 Wirtschaf t 

Gros s trröglicbe r 
Beitra g de s Ver -
kehrssysten s zu r 
Lebensqualitä t 

Minimierun g de s Gesamtauf -
— 2. 1 wande s zu r  Erbringun g de r 

Verkehrsleistunge n 

Herbeiführe n eine s 
2.  wirtschaftliche n 

Mitt e l e insatze s 

Herbeiführe n eine s Gleichge -
2 2  wicht s zwische n staatliche n 

Einnahme n un d Ausgabe n fü r 
di e einzelne n Verkehrsträge r 

,  Erhöhun g de r  indirekte n _ 
Verkehrsnutze n 

Verminderun g de r  Beeinträch -
•3. 1 tigun g de s Mensche n un d 

seine r  Unwei t 

— 3. 2 
Ausgleic h de r  Paura -  un d 
Siedlungsstruktu r 

i 

I— 1.11 

1.12 

1.1 3 

Relatio n 

Wohnen-Arbeiten/Leme n 

Relatio n 
Wbhnen-Einkaufen/Dienst e 

Relatio n 
Wohnen-Fre i  zei t 

1 111 innerregiona l 
1 112 interregiona l 
1 113 internationa l 

1 121 innerregiona l 
1 122 interregiona l 
1 123 internationa l 

1 131 innerregiona l 
— 1 132 interregiona l 

1 133 internationa l 
— 1 134 transnationa l 

Relatio n 
1.2 1 Arbeiten-Arbeite n 

(geschäftlich e Personenfahrten ) 

Relatie n 
1.2 2 Produktion-Absatzmärkt e 

(Stückgut ) 

Relatio n 
1.2 3 Zulieferer-Produktio n 

(Wagenladungen ) 

— 1.21 1 innerregiona l 
— 1.21 2 interregiona l 
— 1.21 3 internationa l 
— 1.21 4 transnationa l 

I — 1.22 1 innerregiona l 
' — 1.22 2 interregiona l 

1.23 1 innerregiona l 
232 interregiona l - F-

1.23 3 internationa l 
1.23 4 transnationa l 

— 2.1 1 Betriebskoste n 

— 2.1 2 Investitionskoste n 

r — 2 111 Eisenbah n 
— 2 112 Tram,  Trolley ,  Bu s 
— 2 

o 
113 
11 A 

Flugzeu g 
•LI« * Schif f 

— 2 115 Rohr 
— 2 116 PW 
— 2 117 LKW,  Kcnto i 

— 2 121 Eisenbah n 
— 2 .12 2 Tram,  Trolley ,  Bu s 
— 2 123 Flugzeu g 
_„  2 .12 4 Schif f .12 4 Schif f 
— 2 125 Rohr 
— 2 126 PW 
— 2 127 LKW,  Kcsrb i 

— 2.21 1 Eisenbah n 
— 2.21 2 Tram ,  Trolley ,  "Bu s 
— 2.21 3 Flugzeu g 
— 2.21 4 Schif f 
— 2.21 5 Roh r 
— 2.21 6 F W 
— 2.21 7 LKW,  Konb i 

— 3.1 1 Erhöhun g de r  Sicherhei t 

,  Verminderun g vo n 
Uiweltbelastunge n 

I—3.2 1 Wirtschaftsstruktu r 

'—3.2 2 Bevölkerungsstruktu r 

I — 3.11 1 Personenschäde n 
I — 3.11 2 Sachschäde n 

r — 3.12 1 Luf t 
_ — 3.12 2 Wasse r 

— 3.12 3 Lär m 
— 3.12 4 Larx3schafts-/Siedlungsbil d 

I — 3.21 1 Arbeitsplatzdicht e 
I — 2.21 2 Branchenstruktu r 

I — 3.22 1 Bevölkerungsdicht e 
— — 3.22 2 Bildungsstruktu r 

I — 3.22 3 Altsrsstruktu r 



20.  UNTERSUCHUNGSSCHRITT 2  -  UNTERE ZIELEBENE N 

21.  Ausgangslag e (Zielsyste m 3 ) 

Der  mi t  de m i n Abbildun g 2  erreicht e Disskussionsstan d 
bildet e fü r  de n Sta b GVK-CH di e Grundlag e zu r  Ausgestal -
tun g de r  tiefere n Zielniveaus .  Insgesam t  erga b sic h da -
durc h ein e Hierarchie ,  di e sic h au f  7  Ebene n exklusiv e 
des Indikatorniveau s erstreckte .  Si e sin d i n Abbildun g 
4 de r  Langfassun g diese s Bericht s dargestellt . 

Das 5 .  bi s 7 .  Zielnivea u bilde n de n Gegenstan d de s 
zweite n Untersuchungsschrittes .  Auc h hie r  gin g e s 
darum ,  da s Zielsyste m z u vervollständige n un d z u sy -
stematisieren .  Al s weitere r  Aspek t  ka m zu r  Wirkung , 
das s scho n a b eine r  relati v niedrige n Anzah l  vo n Ziel -
kriterie n da s einzeln e Elemen t  nu r  noc h unwesentliche n 
Einflus s au f  di e gesamt e Nutzbewertun g habe n kann .  U m 
ein e gewiss e Sensitivitä t  z u erhalten ,  wa r  deshal b 
ein e Reduktio n de r  Zielkriterie n erforderlich .  Dies e 
Reduktio n wär e sinnvollerweis e nac h Prioritäte n vor -
zunehmen,  d.h .  vo r  alle m niedri g gewichtet e Aspekt e 
wäre n auszuscheiden .  Informatione n übe r  di e Gewicht e 
der  verschiedene n Ziel e lage n währen d de r  Laufzei t 
der  Untersuchun g jedoc h leide r  noc h nich t  vor .  Des -
hal b musst e di e Auswah l  scho n hie r  nac h de m Kriteriu m 
der  Belegbarkei t  un d de r  Abbildungsfähigkei t  i m Simu -
lationsmodel l  de s Stabe s GVK vorgenomme n werden . 

22.  Kriti k 

22. 1 1 .  Zielbloc k (Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfnisse ) 

Auf  de r  5 .  Zieleben e sollt e de r  Preis ,  de r  j a eine n 
von de n Koste n abgeleitete n Aspek t  darstellt ,  au s 
dem Zielbloc k 1  entfern t  werden .  Man kan n zwa r  argu -
mentieren ,  das s e r  fü r  di e Teilnehme r  vo n Personen -
und Güterverkeh r  eine n ausserordentlic h wichtige n 
Leistungsaspek t  darstellt .  Doc h is t  e r  einerseit s 
nur  da s monetär e Korrela t  bestimmte r  Nutzwirkungen . 
Andererseit s werde n i n ihm ,  wi e gesagt ,  Koste n de r 
Leistungserbringun g verteilt ,  di e insofer n doppel t 
erfass t  würden . 
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Bei m Merkma l  Freiheitsgra d fäll t  auf ,  das s diese s 
sic h praktisc h vol l  au f  di e andere n Qualitätsdimen -
sione n abstützt .  Davo n wär e di e Preiskomponent e nac h 
dem obe n gesagte n sowies o fallenzulassen .  Abe r  auc h 
di e beide n andere n Komponente n de s Freiheitsgrade s 
(Erreichbarkei t  un d Komfort )  könne n nich t  s o ope -
rationalisier t  werden ,  das s sic h kein e Ueberlappun -
gen ergeben .  De r  Gesichtspunk t  sollt e deshal b insge -
samt  entfallen . 

Der  Komfortaspek t  kan n i m Fal l  de s Güterverkehr s aus -
ser  Zeitvorteile n eigentlic h nu r  kostenrelevant e Qua -
litäte n (Güterhandlin g etc. )  betreffen ,  di e insofer n 
zugunste n de s Zielblock s 2  aufgegebe n werde n sollten . 
Bei m Personenverkeh r  ergebe n sic h Ueberschneidunge n 
mi t  de m Gesichtspunk t  de r  Erreichbarkeit .  De r  Komfor t 
der  erbrachte n Verkehrsleistun g dürft e i m wesentliche n 
i n zeitliche n Vorteile n bestehen .  Zusätzlich e Bequem -
lichkeitsaspekt e liege n i n Kapazitätseigenschafte n 
der  Verkehrsmittel .  Auc h dies e überlappe n sic h abe r 
mit  de m Erreichbarkeitsziel ,  wei l  Kapaztiätsverände -
runge n gleichzeiti g di e Zah l  de r  transportierbare n 
Personen/Güte r  betreffe n un d dami t  di e Zugänglichkei t 
von Ziele n un d di e durchschnittlich e Fahrtdaue r  be -
einflussen .  Da s gleich e gil t  fü r  di e Zielgrupp e Ge -
schwindigkei t  i m Güterverkehr .  Auc h si e wär e de m 
Asepk t  Erreichbarkei t  unterzuordnen . 

Insgesam t  bleib t  als o di e Verkehrsqualitä t  Erreich -
barkei t  al s umfassend e Bezeichnun g fü r  all e nutzer -
relevante n Leistungsaspekt e de s Transportsystems . 
Di e regionale n Verkehrsleistunge n könne n deshal b 
sofor t  nac h de n Einzelaspekte n de r  Erreichbarkei t 
unterglieder t  werden ,  d.h .  di e Hierarchi e wir d u m ei n 
Zielnivea u gekürzt . 

Das 6 .  Nivea u wir d i m 1 .  Zielbloc k nac h unterschied -
liche n Kriterie n gegliedert .  Nebeneinande r  stehe n 

-  Verkehrsträge r  .  öffentliche r 
.  private r  Verkeh r 

-  Verkehrsmitte l  .  Eisenbah n 
.  Bu s 
.  P W 

etc . 

-  Verkehrsweg e Schien e 
Strass e 
Wasser 
Rohr 

-  Freiheitsgra d 
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Di e letzt e Merkmalsgrupp e kan n entfallen ,  wei l  si e 
kein e zusätzliche n Informatione n enthält .  Fü r  di e 
übrige n Gesichtspunkt e empfiehl t  sic h ein e einheitli -
che Gliederun g wi e i m Kostenbloc k nac h Verkehrsmitteln . 
Dies e Unterteilun g is t  a m differenzierteste n un d läss t 
sic h auc h nac h de n andere n Merkmale n zusammenfassen . 
Selbstverständlic h is t  e s wede r  sinnvoll ,  all e regionale n 
Beziehungstypen ,  noc h all e Verkehrsmitte l  erscheine n z u 
lassen .  Den n einerseit s verfüg t  di e Verkehrssituatio n 
der  Schwei z nich t  übe r  all e Elemente ,  andererseit s sin d 
bestimmt e Verkehrsarte n ohn e weitere s z u vernachlässigen . 
Z.B .  sin d Rohrleitunge n i n de r  Schwei z nu r  fü r  de n Ver -
keh r  mi t  Massengüter n un d ers t  a b de m Nivea u de s inter -
regionale n Verkehr s relevant .  Di e folgend e Tabell e 
charakterisier t  di e relevante n Beziehungen . 

Zuordnun g vo n Verkehrsmittel n un d regionale n Beziehunge n 

Innerreg i  ona l Interregiona l Internationa l Transnationa l 

Eisenbah n P P S  M P S  M P S  M 

Tra m P 
( 

Trolle y P 

Bus P P 

Flugzeu g P S P S P S 

Schif f P S  M P S PS PS 

Kohr M M M 

PW P P P P 

LKW,  Korfo i S M S M S M S M 

P =  Persone n 
S =  Stückgu t 
M =  Massengu t 
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Auf  Wunsc h de s Stabe s GVK-CH wurd e di e Berücksichtigun g 
verschiedene r  Verkehrsmitte l  wege n Datenmange l  zugun -
ste n de r  gröbere n Unterscheidun g öffentliche r  un d pri -
vate r  Verkehrsträge r  aufgegeben .  Dies e Veränderun g is t 
allerding s ungünstig ,  wen n au f  de r  Kostenseit e i m zwei -
te n Zielbloc k nich t  ein e analog e Vereinfachun g vorge -
nommen wird .  U m de n Nutzen-Kostenvergleic h möglichs t 
differenzier t  z u gestalten ,  sollte n Veränderunge n de r 
beide n erste n Zielblöck e möglichs t  paralle l  vorgenom -
men werden . 

Auf  de r  7 .  Zieleben e is t  di e Ueberlastun g i m öffentli -
che n un d private n Verkeh r  nac h de n obe n vorgetragene n 
Argumente n de r  Zielgrupp e Erreichbarkei t  unterzuord -
nen.  Ueberlastunge n wirke n direk t  au f  di e Reisezei t  un d 
dami t  au f  di e Erreichbarkei t  bestimmte r  Quell-Zielre -
lationen .  Auffälli g is t  auch ,  das s de r  Ueberlastungs -
aspek t  bei m Güterverkeh r  nich t  auftritt .  Die s leuchte t 
nich t  ein . 

Di e Komfortelement e i m Wirtschaftsverkehr ,  Verpackungs -
aufwan d un d Handling ,  könnte n einerseit s noc h durc h 
ander e Aspekt e wi e Diebstahlschut z etc .  ergänz t  werden . 
Andererseit s sin d si e kostenorientier t  formuliert ,  s o 
das s si e zugunste n de s Zielblock s 2  fallengelasse n wer -
den sollten . 

22. 2 2 .  Zielbloc k (Wirtschaftliche r  Mitteleinsatz ) 

Der  2 .  Zielbloc k umfass t  nu r  ei n fünfte s Nivea u vo r 
den eigentliche n Indikatoren .  Di e beide n Zielgruppe n 
"Aufwandminimierung "  (Zie l  2.1 )  un d "Gleichgewich t 
von staatliche n Einnahme n un d Ausgaben "  (Zie l  2.2 ) 
werde n dari n ungleic h behandelt .  Zie l  2. 1 wir d näm -
lic h au f  de r  5 .  Eben e nac h Kostenarten ,  Zie l  2. 2 je -
doc h nac h Verkehrsarte n (Personen ,  Güter )  unterteilt . 
Dies e Uneinheitlichkei t  leuchte t  nich t  ein . 

I m Hinblic k au f  eine n differenzierte n Vergleic h mi t 
der  Nutzenseit e sollte n vielmeh r  Verkehrs* -  un d Kosten -
arte n fü r  beid e Zielgruppe n (2. 1 un d 2.2 )  au f  ge -
trennte n Ebene n zu m Trage n kommen.  Di e Nutzenseit e 
unterscheide t  zwa r  nich t  explizi t  nac h Verkehrsarte n 
(Personen ,  Güter) .  Doc h is t  di e erforderlich e Paralle -
litä t  durc h di e prinzipiell e Unterscheidun g de s er -
ste n Zielblock s i n Bevölkerungs -  un d Wirtschaftsbe -
dürfniss e un d dere n weiter e Unterteilun g nac h Ziel -
und Quellbereiche n gewährleistet . 
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Di e 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 einzuführen ,  könn -
t e eine m Effizienzvergleic h un d de r  Lenkun g vo n Mass -
nahmen dienlic h sein .  Deshal b sollt e dies e Eben e dor t 
ergänz t  werden .  Dan n würde n sic h folgend e Nutzen -  un d 
Kostenaspekt e entsprechen : 

Nutze n 

1.  Ziel -  un d Quellbe -
reich e vo n Bevölke -
run g un d Wirtschaf t 

2.  Regionale r  Bezu g 

3.  Verkehrsmitte l 
(Verkehrsträger ) 

Zum Beispiel : 

-  Verkehrsguns t  Wirt -
schaf t 

-  Relatione n Produktion -
Absatzmärkt e un d Pro -
duktion-Zuliefere r 

-  innerregiona l 
-  Lastwage n 

Koste n 

1.  Verkehrsarte n 
Personen ,  Güte r 

2.  Regionale r  Bezu g 

3.  Verkehrsmitte l 

Zum Beispiel : 

-  Betriebs -  und/ode r 
Investitionskoste n 

-  Güterverkeh r 

-  innerregiona l 
-  Lastwage n 

Um ein e differenziert e Nutzen-Kostengegenüberstellun g 
zu ermöglichen ,  müsst e als o 

1.  da s Kriteriu m Verkehrsar t  ein e eigen e durchgängig e 
Ebene erhalten . 

2.  da s Kriteriu m de s regionale n Bezug s zusätzlic h 
eingeführ t  werden . 

3.  di e Reihenfolg e de r  Ebene n s o geänder t  werden , 
das s si e de r  Abfolg e au f  de r  Nutzenseit e entsprich t 
(Verkehrsar t  -  regionale r  Bezu g -  Verkehrsmittel) . 

Nach de r  letztgenannte n Forderun g sin d di e i m Z S 3  au f 
dem 4 .  Nivea u plazierte n Verkehrsmitte l  (-träger )  au f 
das 6 .  Nivea u z u verlagern . 

Di e Betrachtun g de s Kostenzielblock s mach t  übrigen s 
wiederu m di e Systemfremdhei t  de r  Zielgrupp e "Gleich -
gewich t  zwische n staatliche n Einnahme n un d Ausgaben " 
deutlich .  De r  Unvereinbarkei t  vo n Nutze n un d Koste n 
kan n man sic h dadurc h entziehen ,  das s man beid e nich t 
direk t  verbindet ,  sonder n i n eine m Quotiente n einande r 
gegenüberstellt .  Da s Gleichgewichtszie l  enthäl t  abe r  i m 
gleiche n Zielbloc k noc h einma l  gewiss e Koste n un d mone -
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tär e Nutzen ,  di e wege n ihre r  Beschränkun g au f  staat -
lich e Einnahme n un d Ausgabe n zusätzlic h ein e willkür -
lich e Auswah l  darstellen .  Wenn e s Bestandtei l  de r 
Zielhierarchi e bleibt ,  sollt e e s deshal b ebenfall s 
separa t  behandel t  werden . 

Das Elemen t  "Raumbedar f  pr o Leistungseinheit "  is t  al s 
Unterzie l  de r  Investitionskostensenkun g nich t  sinn -
voll .  Mi t  de n Investitionskoste n sin d i m Zielbloc k 2 
nur  internalisiert e betriebswirtschaftlich e Koste n an -
gesprochen ,  währen d di e externe n volkswirtschaftliche n 
Koste n un d Opportunitätskoste n i n de r  erste n Hälft e 
des dritte n Zielblock s erfass t  werden .  Dor t  sin d mit 
der  "Minimierun g de r  Verkehrsflächen 11 dies e Aspekt e 
korrekterweis e abgedeckt ,  s o das s si e i m Zielbloc k 2 
entfalle n sollten .  Ander s wär e nu r  z u argumentieren , 
wenn di e Unterscheidun g zwische n Bloc k 2  un d de m Kosten -
tei l  vo n Bloc k 3  aufgehobe n würde • 

22. 3 3 .  Zielbloc k (Indirekt e Verkehrsnutzen ) 

Der  dritt e Zielbloc k is t  insofer n heterogen ,  al s e r 
i n seine m erste n Tei l  (3.1 )  extern e Koste n erfasst , 
di e teilweis e auc h monetä r  gemsse n werden ,  währen d 
der  zweit e Tei l  (3.2 )  indirekt e Nutzwirkunge n betrifft . 
Ein e Nutzwert -  bzw .  Kostenwirksamkeitsbetrachtun g vo n 
Verkehrsvariante n müsst e als o einerseit s de n Zielbloc k 
1 mi t  de m 2 .  Teil ,  andererseit s de n Zielbloc k 2  mi t 
dem 1 .  Tei l  de s dritte n Block s verbinden . 

23.  Ergebni s de s 2 .  Untersuchungsschritte s 

Abbildun g 3  demonstrier t  ei n au f  de r  Grundlag e de r 
oben gegebene n Erläuterunge n revidierte s Zielsystem . 
Der  Zielbloc k 1  umfass t  dari n zwische n Oberzie l  un d 
Indikatore n folgend e 6  Ebenen : 

1.  Verkehrsbedürfniss e 
2.  Bedürfnisträge r 
3.  Quell-Zielbereich e (Fahrtzwecke ) 
4.  Regional e Beziehunge n 
5.  Verkehrsträge r 
6.  Qualitäte n de r  Verkehrsleistun g 
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A b b i l d u n g 3 

Dri t te r  Vorschla g fü r  ei n revidierte s 
Zielsyste m GVK-C H 
(Z S 6 ,  Ebene n 1-6 ) 

r-  1.11 1 

r -  1.1 1 

r — 1. 1 

Bestmög -
lich e Be -
friedi -

.  gun g 
alle r 
Verkehrs -
bedürf -
niss e 

Verkehrs -
guns t  fü r 
Haushalt e 

Relatio n 
Wohnen-
Arbeiten / 
Lerne n 

Inner -
regiona l 

V 

1.11 2 
Inter -
regiona l 

1.11 3 
Inter -
nationa l 

r 1.121 

1.1 2 

Relatio n 
Wohnen-
Eirikaufen / 
Dienst e 

Inner -
regiona l 

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 

1.12 2 
Inter -
regiona l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsnitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsm i  tte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsnitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

^  1.12 3 
Inter -
nationa l 

r -  1.13 1 

-  1.13 2 

1.1 3 
Relatio n 
Wohnen-
Freizei t 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

-  1.13 3 
Inter -
nationa l 

1.13 4 
Trans -
nationa l 

r -  1.21 1 

Relatio n 
Arbeiten -

[ — 1.2 1 Arbeite n 
(Personen -
fahrten ) 

I — 1. 2 

Verkehrs -
guns t  fü r 
di e Wirt -
schaf t 

Inner -
regiona l 

1.21 2 
Inter -
regiona l 

-  1.21 3 
Inter -
nationa l 

1.2 2 

Relatio n 
Produktion -
Absatz -
märkt e 
(Stückgut ) 

1.21 4 

1.22 1 

L-  1.22 2 

Trans -
nationa l 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

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 -  1.23 1 

-  1.23 2 

Relatio n 
Zulleferer -

1.2 3 ProdukUc n 
(Wagen-
ladungen ) 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Öffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

1.23 3 ^ ^  , 
nationa l 

— 1.23 4 
Trans -
nationa l 

1.231. 1 

I — 1.232. 1 

L -  1.232. 2 

| — 1.233. 1 

_ 1.233. 2 

r — 1.234. 1 

1.234. 2 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsmitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehranitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

Oeffentliche s 
Verkehrsnitte l 

Private s 
Verkehrsmitte l 

{ 
- c 

- [ 

- c 

{ 
- c 

{ 

- c 

{ 

- C 

- t 

- C 

- c 

- [ 

- c 

t 

k 

Ï 

k 

\ k 

- c 
£ 

- c 

- c 

- [ 

- c 

- c 

- t 

HC 

1.111.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.111.1 2 Zugan g zu n Verkehr s syste m 
1.111.1 3 Wartezei t 
1.111.1 4 Reisezei t 

1.111.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.111.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.111.2 3 Reisezei t 

1.112.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.112.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.112.1 3 Wartezei t 
1.112.1 4 Rsisezei t 

1.112.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.112.2 2 Zugan g zu n Verkehrssysta n 
1.112.2 3 Reisezei t 

1.113.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.113.1 2 Zugan g zu m Verkehrssyste m 
1.113.1 3 Wartezei t 
1.113.1 4 Reisezei t 

1.113.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.113.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.113.2 3 Reisezei t 

1.121.11 
1.121.12 
1.121.1 3 
1.121.1 4 

1.121.21 
1.121.22 
1.121.2 3 

1.122.1 1 
1.122.12 
1.122.1 3 
1.122.1 4 

1.122.21 
1.122.22 
1.122.2 3 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t  ^ 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Reisezei t 

1.123.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.123.1 2 Zugan g zu n Verkehrssysta n 
1.123.1 3 Wartezei t 
1.123.1 4 Reisezei t 

1.123.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.123.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.123.2 3 Reisezei t 

1.131.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.131.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.131.1 3 Wartezei t 
1.131.1 4 Reisezei t 

1.131.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.131.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.131.2 3 Reisezei t 

1.132.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.132.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.132.1 3 Wartezei t 
1.132.1 4 Reisezei t 

1.132.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.132.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.132.2 3 Reisezei t 

1.133.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.133.1 2 Zugan g zu m Verkehrssystsj K 
1.133.1 3 Wartezei t 
1.133.1 4 Reisezei t 

1.133.2 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.133.2 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.133.2 3 Reisezei t 

1.134.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
1.134.1 2 Zugan g zu n Verkehrssyste m 
1.134.1 3 Wartezei t 
1.134.1 4 Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssyste m 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Reisezei t 

1.134.2 1 
1.134.2 2 
1.134.2 3 

1.211.11 
1.211.12 
1.211.1 3 
1.211.1 4 

1.211.2 1 
1.211.22 
1.211.2 3 

1.212.1 1 
1.212.1 2 
1.212.1 3 
1.212.1 4 

1.212.2 1 
1 .212 .22 
1.212.2 3 

1.213.1 1 
1.213.1 2 
1.213.1 3 
1.213.1 4 

1.213.2 1 
1.213.2 2 
1.213.2 3 

1.214.1 1 
1.214.1 2 
1.214.1 3 
1.214.1 4 

1.214.2 1 
1.214.2 2 
1.214.2 3 

1.221.11 
1.221.12 
1.221.1 3 

1.222.11 
1.222.1 2 
1.222.1 3 
1.222.1 4 

1.222.21 
1.222.22 
1.222.2 3 

Anzah l  de r 
Zugang zu m 
Reisezei t 

Anzah l  de r 
Zugang zu n 
Wartezei t 
Reisezei t 
Anzah l  de r 
Zugang zu m 
Reisezei t 

erreichbare n Ziel e 
verkehrssysta n 

erreichbare n Ziel e 
Verkehrssyste m 

erreichbare n Ziel e 
Verkehrssyste m 

- c 

{ 

{ 
- c 

ï 

- c 

1.231.1 1 
1.231.1 2 
1.231.1 3 

1.232.1 1 
1.232.1 2 
1.232.1 3 
1.232.1 4 

1.232.2 1 
1.232.2 2 
1.232.2 3 

1.233.1 1 
1.233.1 2 
1.233.1 3 
1.233.1 4 

1.233.2 1 
1.233.2 2 
1.233.2 3 

1.234.1 1 
1.234.1 2 
1.234.1 3 
1.234.1 4 

1.234.2 1 
1.234.2 2 
1.234.2 3 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel « 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssyste m 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta n 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu m Verkehrssyste m 
Wartezei t 
Reisezei t 

Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 
Zugang zu n Verkehrssysta « 
Reisezei t 

r — 2.111.1 1 
Eisen -

f—2.111. 1 

— 2.1 1 

Herbeiführe n 
eine s wirt -

2.  schaftlichen — 
Mittel -
einsatze s 

Minimierun g 
des Gesamt -
aufwande s 

—2 .1 zu r  Erbrin -
gung de r 
Verkehrs -
leistunge n 

Betriebs -
koste n 

r—2.11 1 
Personen -
transport e 

Inner -
regiona l 

bahn 

2.111.1 2 Bu s 

- c 

- c 

1— 2.111.1 3 F W 

r — 2.111.2 1 
Eisen -

2.111. 2 

1—2.111. 3 

Inter -
regiona l 

Inter -
national / 
Trans -
nationa l 

bahn 

2.111.2 2 Bu s 

L— 2.111.2 3 F W 

2.111.111 
2.111.112 

2.111.121 
2.111.122 

2.111.13 1 
2.111.13 1 

r— 2.111.211 
l— 2.111.212 

r— 2.111.221 
1— 2.111.222 

2.111.23 1 
2.111.23 2 

I — 2.111.3 1 
Eisen -
bahn 

- c 

- c 
2.111.31 1 
2.111.31 2 

2.111.3 2 Flugzeu g 2.111.32 1 

1—2.112 Güter -
transport e 

•  2.112. 1 I m f r ~ . 
regiona l 

— 2.111.3 3 P W 

.12 11 2 1 1 U W / 

- c 

• — 2.112.2 1 
Eiserr -

•  2.112. 2 
Inter -
regiona l 

bahn 

2.112.2 2 Schif f 

LKW, 
I—-  2.112.2 3 

r -  2.112.3 1 

Inter — 

.  2.112. 3 
Trans -
nationa l 

Kcnb i 

Eisen -
bahn 

2.111.33 1 
2.111.33 2 

2.112.11 1 
2.112.112 

r — 2.112.211 
I — 2.112.21 2 

2.112.221 
2.112.222 

r — 2.112.23 1 
2.112.23 2 

-c 
2.112.3 2 Flugzeu g — Q 

2.112.3 3 Schif f  — Q 

2.112.3 4 Roh r  — Q 

- c 

2.112.31 1 
2.112.31 2 

2.112.32 1 
2.112.32 2 

2.112.33 1 
2.112.33 2 

2.112.34 1 
2.112.34 2 

2.112.35 1 
2.112.35 2 

Energiekoste n pr o Lsi»tung3einhei t 
Lohn -  un d scnstig e Sachkoste n pr o L n 1  a  11 « »j — Inhal t 

Energiekuate n pr o Lelsttnqseinhei t 
Lohn -  un d sonstig e Sacitkoste n pr o Lrtahingseinhai t 

Energiekoste n pr o Leistungseinhei t 
lehn -  un d scnstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei t 

Energiekoste n pr o laiAtungseinhei t 
Lohn -  un d scnstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhal t 

Energiekoste n pr o Leistuxj'ieinhei t 
Lohn -  un d scnstig e Sachkost«r n pr o Le i  s t  >»> •  Reinhei t 

Energiekoste n pr o 1 *  i  ̂ tungseinhei t 
Lehn -  un d scnstig e W'hos te n pr o Leistung»«tnhei t 

Energi e koste n pr o Leistimgs e i  nhei t 
Lahn -  un d senatig e Sach k ste n pr o Leistimgseinhei t 

Qiergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lahn -  un d sonstig e S. » tikoste n pr o leistungseinhel t 

Biergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
lohn -  un d scnstig e Sachkc»t» n pr o Leistungseinhei t 

Energiekoste n pr o LeIstungseinhei t 
Lohn -  un d sons t  î t  Sachkoste n pr e Leistungseinhei t 

Qiergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lahn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei t 

Ehergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lohn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Lsistungseinhei t 

Energiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lahn -  un d sonstig e Saohkoste n pr o Leistingseinhei t 

Hhergietoste n pr o Leistungseinhei t 
Lohn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei t 

Energi e koste n pr o Leistungseinhei t 
Lahn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei t 

Energiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lahn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Leistungseinhei t 

öiergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lohn -  un d sonstig e Saqhkoste n pr o Leistungseinhei t 

Qiergiekoste n pr o Leistungseinhei t 
Lohn -  un d sonstig e Sachkoste n pr o Leistungselnh r  i  t 

r-2.12 1 

Invest i  -
— 2.1 2 tiens -

koste n 

Perscnen -
transpart e 

, — 2.121. 1 

2.121. 2 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

( — 2.121.1 1 
— 1— 2.121.1 2 

1— 2.121.1 3 

I — 2.121. 2 
— r— 2.121. 2 

I — 2.121. 2 

2.121.1 1 Eisenbah n 
Bus 
I W 

2.121.2 1 Eisenbah n 
22 Bu s 

2.121.2 3 P W 
Inter -
national /  I — 2.121.3 1 Eisenbah n 

•2.121. 3 I p rans _ • - + -  2.121.3 2 Flugzeu g 

nationa l 2.121.3 3 I V 

L_ 2.12 2 Güter -
transport e 

r—2.122. 1 

2.122. 2 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

I n ter -

2.122. 3 ^ U o n a l / -
Trans -
nationa l 

r—2.211. 1 

—2.21 1 

Herbeiführe n eine s Gleich -
l_ 2 2  V i c h t s zwische n staatli -

che n Einnahme n un d Ausgabe n 
fü r  di e einzelne n Verkehrs -
träge r 

Personen -
transpart e 

Inner -
regiona l 

-2.211. 2 Inter -
regiona l 

Inter -

-2.211. 3 ™ t i o n a V 
Trans -
nationa l 

12 122 1 1 

•  2.122.2 1 Eisenbah n 
•  2.122.2 2 Schif f 
•  2.122.2 3 LKW,Rub i 

r — 2.122.3 1 Eisenbah n 
— 2.122.3 2 Flugzeu g 
— 2.122.3 3 Schif f 
_ 2.122.3 4 Roh r 

2.122.3 5 LKW,Kcnto i 

i — 2.211.1 1 Eisenbah n 

2.211.1 2 Bu s 

2.211.1 3 P W 

r -  2.211.2 1 Eisenbah n 

2.211.2 2 Bu s 

2.211.2 3 P W 

2.211.3 1 Eisenbah n 

2.211.3 2 Flugzeu g 

L_ 2.211.3 3 F W 

— (2.121.111 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 
— (2.121.121 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o belstungssinhei t 
— (2.121.131 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o LeistungaelJi!*t t 

— (2.121.211 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Lsistungseinhei t 
— (2.121.221 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 
—(2.121.231 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 

— (2.121.311 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistung»«utfiei t 
— (2.121.321 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 
— (2.121.331 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 

—(2.122.111 )  Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistunqseirttei t 

-(2.122.211) 
•(2.122.221) 
.(2.122.231 ) 

(2.122.311 ) 
-(2.122.321 ) 
.(2.122.331 ) 
•(2.122.341 ) 
.(2.122.351 ) 

Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 
Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 
Bilanzmässige s Anlagekapita l  pr o Leistungseinhei t 

Bilanzmässige s 
Bilanzmässige s 
Bilanzmässige s 
Bilanzmassige s 
Bilanzmässige s 

Anlagekapita l 
Anlagekapita l 
Anlagekapita l 
Anlagekapita l 
Anlagekapita l 

pr o Leistungseinhei t 
pr o Leistungseinhei t 
pr o Leistungseinhei t 
pr o Leistungseinhei t 
pr o Leistungseirtfvi t 

- (2.211.111) 

-(2.211.121) 

-(2.211.131 ) 

-(2.211.211) 

-(2.211.221) 

-(2.211.231 ) 

-(2.211.311 ) 

-(2.211.321 ) 

-(2.211.331 ) 

[—2.212. 1 

- 2 . 2 1 2 . 2 

—2.212 Güter -
transport e 

Inner -
regiona l 

Inter -
regiona l 

-(2.212.1 1 I*W,KCntoi )  —(2.212.111 ) 

Inter -

-2.212. 3 ^ o n a l / 

Trans -
nationa l 

-2.212.2 1 Eisenbah n 

•2.212.2 2 Schif f 

.2.212.2 3 LKW,Kombi 

r—2.212.3 1 Eisenbah n 

2.212.3 2 Flugzeu g 

2.212.3 3 Schif f 

—2.212.3 4 Itoh r 

—2.212.3 5 LKW.Kcnb l 

-(2.212.211) 

•(2.212.221) 

-(2.212.231 ) 

-(2.212.311 ) 

-(2.212.321 ) 

(2.212.331 ) 

(2.212.341 ) 

(2.212.351 ) 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnalme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahne n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

Einnahme n 
Aufwendunge n 

3. 

Maximierun g de r  indi -
rekte n Verkehrsnutze n 
(Minimierun g de r  so -
ziale n Kosten ) 

Minimierun g de r 
Beeinträchtigun g 

•3. 1 de s Mensche n 
und seine r 
Uiwel t 

r-3.1 1 Sicherhei t 

- c 

— 3.1 2 
Umwelt -
belastunge n 

3.11 1 Personenschäde n 

3.11 2 Sachschäde n 

I — 3.111. 1 Direkt e Auswirkunge n va n Uifälle n 
' — 3.111. 2 Indirekt e Auswirkunge n vo n Uifälle n 

I — 3.112. 1 Personenverkeh r 
l — 3.112. 2 Güterverkeh r 

3.12 1 

3.12 2 

Schadsto f  fendssione n 
i n di e Luf t 

Schadsto f  femissIone n 
in s Wasse r 

— 3.121. 1 Kohlenrnonoxy d (CO ) 
— 3.121. 2 Kohlenwasserstoff e (CnHn ) 
— 3.121. 3 Stickstoffoxy d 

3.121. 4 Schwefeldioxy d 
-3.121. 5 Rus s un d Stau b 
3.121. 6 Ble i 

HZ 

— 3.12 3 Lärmemissione n 

Belastun g vo n Iand -
•  3.12 4 schafts -  un d Sied -

lungsbil d 

3.122. 1 Tausal z 
3.122. 2 Ander e wassergefährdend e Stoff e 

3.123. 1 Lär m be i  T& g 
3.123. 2 Lär m be i  Nach t 

3.124. 1 \fermeidun g de r  Zerschneidtn g vo n Dörfer n un d Quartiere n 
3.124. 2 Minimierun g de r  Durchfahr t  de r  enpflndliche n Gebiet e 
3.124. 3 Minimierun g de r  Verkehrsfläche n 

r — 3.2 1 

Ausgleic h de r 
•  3. 2 Raun -  un d Sied -

lungsstruktu r 

Wirtschafts -
struktu r 

- c 

3.21 1 Arbeitsplatzdicht e 

Bevölke -
-3.2 2 rungs -

struktu r 

212 Branchenstruktu r 

3.22 1 Bevölkerungsdicht e 

3.22 2 Bildungsstruktu r 

— 3.22 3 Altersstruktu r 

I — 3.211. 1 Innerregiena l 
I—3.211. 2 Interregiona l 

I—3.212. 1 Innerregicna l 
I—3.212. 2 Interregiona l 

I—3.221. 1 Innerregicna l 
'—3.221. 2 Interregiona l 

3.222. 1 Innerregicna l 
3.222. 2 Interregiona l 

3.223. 1 Innerregicna l 
3.223. 2 Interregiona l 

- c 



Der  Zielbloc k 2  glieder t  sic h insgesam t  folgendermas -
sen i n 7  Ebenen : 

1.  Wirtschaftliche r  Mitteleinsat z 
2.  Aufwanaminimierung/Gleichgewich t  Erträge-Koste n 
3.  Grobkostenarte n 
4.  Verkehrsarte n (Güter ,  Personen ) 
5.  Regional e Beziehunge n 
6.  Verkehrsmitte l 
7.  Feinkostenarte n 

Der  Zielbloc k 3  is t  i n 5  Niveau s abgestuft : 

1.  Indirekt e Verkehrsnutze n 
2.  Beeinträchtigungen/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  de r  erst e Zielbloc k 
am homogensten .  Hie r  entsprich t  jede r  Hierarchie -
eben e ei n Gliederungskriterium ,  da s jeweil s i n eine r 
sinnvolle n Abfolg e alle r  Merkmal e steht . 

Der  zweit e Zielbloc k is t  ebenfall s relati v transpa -
ren t  i n seine m Aufbau ,  is t  allerding s widersprüchlic h 
i m Hinblic k au f  da s Nebeneinande r  vo n Koste n einerseit s 
und Kosten- /  Ertragsverhältni s andererseits . 

Der  dritt e Zielbloc k schliesslic h is t  a m stärkste n 
heterogen ,  wei l  e r  Sozialkoste n un d indirekt e Ver -
kehrsnutze n nebeneinande r  stellt .  Die s is t  au f  seine n 
Charakte r  al s "Rest "  al l  de r  Aspekt e zurückzuführen , 
di e nich t  i n de n beide n Hauptzielblöcke n untergebrach t 
wurden . 

Diese s kommt  auc h dari n zu m Ausdruck ,  das s de r  dritt e 
Bloc k nu r  2 7 Zielaspekt e umfasst ,  währen d de r  erst e 
Bloc k 13 6 un d de r  zweit e Bloc k 7 2 Kriterie n enthält . 
Ein e solch e Ungleichgewichtigkei t  is t  fü r  ein e aus -
sagefähig e Gewichtun g ungünstig .  De r  Bloc k mit  eine r 
relati v geringe n Zielanzah l  tendier t  i n de r  praktische n 
Anwendung z u eine m ungerechtfertig t  hohe n Gewichtan -
teil .  E s wär e als o z u überlegen ,  o b man diese n Bloc k 
nich t  doc h noc h au f  di e beide n andere n aufteilt ,  u m 
ei n klare s Nutzen/Kosten-Syste m z u erhalten .  D a die s 
vom Sta b GVK-CH ausdrücklic h nich t  gewünsch t  wurde , 
wir d dies e Aenderun g hie r  jeodc h nich t  durchgeführt . 
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30.  UNTERSUCHUNGSSCHRITT 3  -  INDIKATORE N 

31.  Ausgangslag e 

Bei  de r  Prüfun g de r  Indikatore n trete n ander e Krite -
rie n i n de n Vordergrun d al s be i  de n höhere n Ziel -
ebene n : 

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

Di e Nutzenbewertbarkei t  wir d i n Kapite l  34 .  i n Zu -
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 n vo m 
Sta b GVK-CH zugeordne t  wurden . 

32.  Kriti k 

32. 1 1 .  Zielbloc k (Befriedigun g de r  Verkehrsbedürfnisse ) 

32.1 1 Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e 

Di e Anzah l  de r  erreichbare n Ziel e wurd e vo m Sta b GVK-
CH fü r  all e regionale n Beziehunge n folgendermasse n 
operationalisiert ,  wobe i  jeweil s ein e Aufsummierun g 
mi t  variable n Zeitentfernungsgewichte n vorgeschlage n 
wird : 

Verkehrsbeziehun g Indikato r 

1. Wohnen/Arbeite n Arbeitsplätz e 

2. Wohnen/Einkaufe n Erreichbar e Einkaufs -
gelegenheite n 

3. Wohnen/Freizei t Fläch e Erholungsräum e 
4. Arb e i  ten/Arb e i  te n Arbeitsplätz e un d Ein -

kau f  s  gelegenhe i  te n 
5. Produktion/Absatz -

märkt e (Stückgut ) 
Arbeitsplätz e i n Indu -
stri e un d Hande l 

6. Zulieferer/Produk -
tio n (Massengut ) 

Arbeitsplätz e i n Indu -
stri e un d Hande l 
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Wenn man ausse r  ach t  lässt ,  das s di e Zah l  de r  regio -
nale n Beziehunge n be i  de n 6  Verkehrszwecke n variiert , 
bestehe n be i  diese m Ansat z folgend e Identitäte n bzw . 
Einschlüss e (Implikationen) : 

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

Wenn man di e Einkaufsgelegenheite n al s Arbeitsplätz e 
i m Detailhande l  interpretiert ,  gil t  zusätzlic h 

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

Mindesten s di e Indikatore n 5  un d 4  stelle n als o mehr -
fac h vertreten e Sachverhalt e da r  un d wäre n deshal b z u 
eliminieren .  Abe r  auc h 2, 5 un d 1  sin d nich t  unabhängi g 
voneinander .  Wollt e man de m durc h weiter e Ausschlüss e 
Rechnun g tragen ,  geriet e jeweil s de r  ganz e Zielbereic h 
wegen unzulängliche r  Operationalisierun g in s Wanken . 

Da e s sic h abe r  be i  alle n Zielbereiche n u m trenn -
scharf e Aspekt e handelt ,  mus s e s möglic h sein ,  auc h 
unabhängig e Indikatore n z u formulieren .  Dre i  Prinzi -
pien ,  di e Kennziffer n z u unterscheiden ,  biete n sic h 
an : 

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

\ 

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

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

Wenn man dies e Prinzipie n kombiniert ,  ergib t  sic h fol -
gende r  Gegenvorschlag : 
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1 

1 
Verkehrsbeziehun g Indikato r 

1 

1 

1.  Wohnen/Arb e i  te n Erreichbar e Arbeitsplätz e i m 
Berufsverkehr ,  d.h .  Monta g 
bi s Freita g 06.00-09.0 0 un d 
16.00-19.0 0 Uh r 

1 

1 

2.  Wohnen/Einkaufe n Arbeitsplätz e i m Detailhan -
del  un d i n konsumnahe n 
Dienstleistunge n i m Ein -
kau f  sverkehr ,  d.h .  Monta g 
bi s Freita g 09.00-19.0 0 Uh r 
und Samsta g 09.00-16.0 0 Uh r 

1 

1 

1 

3.  Wohnen/Freizei t inner- ,  interregiona l 
Freizeitfläche 1) ,  Samsta g 
und Sonntag , 
inter- ,  transnational , 
Bettenkapazitäte n i n Hôtel -
lerie ,  Parahotelleri e 
evtl .  2  Hauptsaison s 

• 

1 

1 

4.  Arbeiten/Arbeite n Arbeitsplätz e i n konsumfer -
nen Dienstleistungen , 
inner- ,  interregional , 
Monta g bi s Freita g 
06.00-19.0 0 Uhr , 
inter- ,  transnational ,  ohn e 
Zeitbegrenzung 2) 

1 

1 

5.  Produktion/Absatz -
märkt e 

konsumgüterorientiert e 
Arbeitsplätz e i m primären , 
sekundäre n un d tertiäre n 
Sekto r  ohn e Zeitbegrenzun g 

I 

1 

6.  Zulieferer/Pro -
duktio n 

rohstoff -  un d produktions -
güterorientiert e Arbeits -
plätz e i m sekundäre n un d 
tertiäre n Sekto r  ohn e 
Zeitbegrenzun g 

•  Zusätzlic h wir d vorgeschlagen ,  di e Entfernungsge -
1 wichtun g ehe r  mi t  Zeit -  al s mi t  Tarifgewichte n durch -

zuführen .  Be i  de n zeitlic h ehe r  unempfindliche n Mas -
H sengüter n eigne t  sic h auc h ein e rein e Distanzgewich -
•  tung . 

• 
1)  Dies e Informatione n solle n 

_ bereitgestell t  werden . 
•  2 )  D.h .  innerhal b de r  vo m GVK 

14-Stunden-Periode . 

i n eine m andere n Auftra g 

generel l  berücksichtigte n 

1 

1 
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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 .  E s gib t  kein e Idenditäte n 
und Implikatione n mehr .  Man kan n deshal b vo n eine r  ge -
nügende n Nutzenabhängigkei t  de r  geänderte n Indikatore n 
ausgehen . 

I m Freizeitbereic h wurde n zu r  Charakterisierun g de r 
erreichbare n Ziel e i n Uebereinstimmun g mi t  de m Sta b 
GVK kein e Arbeitsplätz e verwendet ,  wei l  hie r  i m Nah -
bereic h di e Fläche n a n sic h ein e grösser e Roll e spiele n 
und i m Fernbereic h di e Unterkunftskapazitäte n wahr -
scheinlic h besse r  belegba r  sind . 

Zusätzlic h wär e z u überlegen ,  o b da s s o charakterisier -
t e Zielangebo t  nich t  auc h mit  de r  (potentiellen )  Ziel -
nachfrag e konfrontier t  werde n sollte .  Z.B .  wär e de r 
Indikato r  Anzah l  de r  erreichbare n Gesamt-Arbeitsplätz e 
i m Berufsverkeh r  dan n au f  di e Bewohne r  de r  betreffen -
den Gebiet e z u beziehen .  Man kan n diese m Vorschla g ent -
gegenhalten ,  das s da s Verkehrssyste m nu r  di e Erreich -
barkei t  überhaup t  z u gewährleiste n hat .  Abe r  e s biete t 
siche r  eine n höhere n Nutzwert ,  wen n e s auc h di e Zugäng -
lichkei t  wenige r  beanspruchte r  anstat t  nu r  di e Er -
reichbarkei t  star k nachgefragte r  Ziel e ermöglicht . 

.1 2 Anmarsch- ,  Warte -  un d Reisezei t 

Der  Zugan g zu m Verkehrssyste m wurd e vo m Sta b GVK-CH 
operationalisier t  mit  de r  Anmarschzei t  zu r  nächste n 
Haltestell e bzw .  zu m nächste n Güterumschlagplat z i m 
öffentliche n Verkeh r  un d mi t  de m Prozentsat z de r  Haus -
halte ,  di e übe r  keine n P W verfügen ,  i m Privatverkehr . 

Günstige r  erschein t  ein e durchgehend e Verwendun g de r 
AnmarschZeite n vo m Quell/Zielor t  zu m nächste n Halte -
punk t  bei m öffentlichen ,  de r  Anmarschzeite n zu m Park -
plat z un d de r  Parksuchzeite n bei m private n Verkehr . 
Wenn nu r  noc h zwische n öffentliche n un d private n Ver -
kehrsmittel n unterschiede n wird ,  müsse n allerding s 
schwierig e Durchschnitt e übe r  all e Verkehrsmitte l  er -
rechne t  werden . 

Der  Vorschla g GVK geh t  vo m Zeitantei l  a n de r  gesamte n 
Fahr  al s Indikato r  aus .  D a keinesweg s siche r 
ist ,  das s di e relativ e Fühlbarkeitsschwell e de s An -
marsche s be i  alle n Verkehrsbeziehunge n ähnlic h ist , 
wir d ein e absolut e Ziffe r  al s günstige r  betrachtet . 
Dies e würd e au f  de n räumliche n Stufe n inner -  un d 
interregiona l  i n Minuten ,  au f  de n Ebene n inter -  un d 
transnationa l  i n Stunde n gemessen . 
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Das Zielelemen t  Wartezei t  wa r  i m GVK-Vorschla g i n 
diese r  For m nich t  vorhanden .  De r  Vorschla g lautet , 
diese s Kriteriu m nu r  bei m öffentliche n Verkeh r  z u 
verwenden ,  d a bei m private n Verkehrsmitte l  derartig e 
Verzögerunge n völli g vermeidba r  bzw .  i m Parksuchver -
keh r  de s Zugangsziel s eingeschlosse n sind .  Wiederu m 
wär e ein e absolut e Messun g i n Minute n bzw .  Stunde n 
günstige r  al s ein e relativ e Ziffer . 

Der  Sta b hatt e ausse r  de n erwähnte n zwe i  weiter e 
zeitrelevant e Zielkriterie n vorgesehen :  Umsteige -
häufigkei t  un d Verspätungen . 

Es wir d vorgeschlagen ,  dies e zugunste n de s wichtige -
re n Aspekt s de r  Reisezei t  bzw .  Geschwindigkei t  zu -
rückzustellen .  A m wesentlichste n fü r  ein e Quell-Ziel -
beziehun g is t  zweifellos ,  wi e lang e de r  Transpor t  ins -
gesamt  dauert ,  unabhängi g davon ,  o b die s durc h di e Ar t 
des Verkehrsmittels ,  seine n reguläre n (Umsteige )  ode r 
irreguläre n (Stauungen )  Aufenthalte n beding t  ist .  De r 
Aspek t  de r  Umsteigehäufigkei t  is t  dami t  eingeschlossen . 
Der  Gesichtspunk t  de r  Pünktlichkei t  betriff t  zwa r  vo n 
der  Nutzerperspektiv e he r  gewiss e Sonderqualitäten .  Doc h 
dürfte n dies e eine m Gesamtindikato r  Reisedaue r  gegen -
über  nu r  weni g in s Gewich t  fallen .  D a di e Regione n 
unterschiedlic h gros s sin d un d di e Verkehrsstrecke n 
entsprechen d variieren ,  is t  e s sinnvoll ,  anstat t  au f 
total e Reisezeite n au f  durchschnittlich e Stunden-Ge -
schwindigkeite n abzustellen .  Dadurc h ergib t  sic h ei n 
fü r  all e Relatione n vergleichbare r  Indikator . 

32. 2 2 .  Zielbloc k (Wirtschaftliche r  Mitteleinsatz ) 

I m Zielbloc k 2  ergebe n sic h kein e grössere n Verände -
rungen . 

32. 3 3 .  Zielbloc k (Indirekt e Verkehrsnutzen ) 

32.3 1 Volkswirtschaftlich e Koste n 

Da Personen -  un d Sachschäde n messbar e volkswirtschaft -
lich e Verlust e darstellen ,  sollt e au f  Kostenwert e 
übergegange n werden .  Dan n wir d ein e Verbindun g mi t  de m 
di e engere n betriebswirtschaftliche n Koste n erfassen -
de n  Zielbloc k 2  möglich .  Al s Indikatore n biete n sic h 
an: 
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-  Personenschäde n 

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

indirekt e Auswirkunge n 

-  Sachschäde n 

Personenverkeh r 

Güterverkeh r 

Koste n fü r  Renten ,  Arbeits -
ausfäll e un d Berufsumschulun g 
pr o Pk m 

Reparaturkoste n un d Wert -
verlust e a n Fahrzeugen , 
Transportgüter n un d Anlage n 
pr o Tk m 

Reparaturkoste n un d Wert -
verlust e a n Fahrzeuge n un d 
Anlage n pr o Pk m 

Auch Schadstoff -  un d Lärmauswirkunge n sollte n prinzi -
piel l  i n Kostengrösse n übersetzba r  sein ,  wen n ein e 
Verbindun g vo n betriebswirtschaftliche n un d übrige n 
volkswirtschaftliche n Koste n gewünsch t  wird .  Dafü r 
wäre n Immissions -  anstat t  Emissionsinformatione n 
Voraussetzung .  D a ei n dafü r  erforderliche s Diffusions -
model l  nich t  vorliegt ,  mus s man sic h au f  Emissione n 
beschränken .  Dies e lasse n sic h i n eine m Kosten-Nutzen -
vergleic h allerding s nu r  al s nich t  monetä r  fassbar e 
Restposte n behandeln . 

Bei  de r  "Durchfahr t  durc h empfindlich e Gebiete "  soll -
t e man sic h wi e bei m Lär m au f  ei n kritische s Nivea u 
der  Empfindlichkei t  beschränken .  Ausserde m sollt e auc h 
hie r  ein e relativ e Angab e etw a i m Sinn e vo n "Stras -
senkilomete r  pr o h a vo n Gebiete n de r  höchste n Empfind -
lichkeitsstufe "  gewähl t  werden . 

Der  Aspek t  de r  Zerschneidun g vo n Orte n liess e sic h 
durc h ein e Kennziffe r  "Kilomete r  unüberquerbare r 
Strasse n pr o h a überbaute r  Bruttosiedlungsfläche "  er -
fassen .  Dabe i  wäre n al s unüberquerba r  z.B .  all e Strek -
ken a b eine r  bestimmte n Verkehrsdicht e z u betrachten . 

Der  Umfan g de r  Verkehr s fläche n könnt e entwede r  au f 
das verkehrlich e Leistungsangebo t  ode r  di e andere n 
Siedlungsfläche n bezoge n werden .  Mi t  de n beide n andere n 
Landschaftsbildkennziffer n würd e ei n Flächenbezu g for -
mal  a m eheste n harmonieren .  Ei n Indikato r  "Verkehrs -
fläche n pr o überbaut e Bruttosiedlungsfläche "  würd e sic h 
allerding s inhaltlic h mi t  de m Zerschneidungsmerkma l 
und,  sowei t  empfindlich e Gebiet e auc h überbaut e Räume 
sei n können ,  auc h mit  diese m Kriteriu m überlappen .  Di e 
allgemeiner e Aussag e de r  Verkehrsflächenziffe r  würd e 
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si e de n andere n beide n Aspekte n überordnen .  Insofer n 
wär e e s günstiger ,  eine n raumzeitbezogene n Indikato r 
des Flächenbedarf s pr o Leistungseinhei t  z u verwenden . 
Die s entspräch e auc h de m ursprünglic h i m 2 .  Zielbloc k 
aufgeführte n Raumbedarfskriterium .  Di e Leistungseinhei t 
kan n 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 .  De r  Verkehrsflächenbedar f  wär e dan n al s Zähle r  au f 
dies e Gröss e z u beziehen .  Insgesam t  resultier t  dan n de r 
Ausdruc k Verkehrsfläch e x  Zei t  al s Indikator . 

Persone n x  Kilomete r 

Di e Tatsache ,  das s e s sic h be i  alle n Kennziffer n de r 
Flächenbelastun g u m Mass e fü r  extern e volkswirtschaft -
lich e Koste n handelt ,  finde t  auc h hie r  keine n direkte n 
monetäre n Ausdruck . 

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

Da e s sic h be i  sämtliche n Ziele n zu r  Raum-  un d Sied -
lungsstruktu r  u m di e Verringerun g regionale r  Gefäll e 
handelt ,  müsse n hie r  durchwe g Differenzindikatore n 
angewende t  werden .  Be i  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 (z.B . 
obere s un d untere s Quartil )  bildet .  Dies e Grenzwert e 
sollte n j e nac h de r  Verteilungsfor m de r  Ausgangsdate n 
gewähl t  werden .  Eine n geeignete n Ausdruc k biete t  fol -
gend e Formel : 

Arbeitsplätz e Arbeitsplätz e — max .  -  —- z mi n ha h a 

Bei  Branchen -  un d Bildungsstruktu r  gil t  da s gleich e 
Prinzi p de r  Indikatorkonstruktion .  D a di e absolute n 
Arbeitsplatz -  un d Bewohnerdichte n bereit s erfass t 
werden ,  genüge n jedoc h Anteilswerte .  Di e Differenz -
forme l  laute t  z.B .  i m Fal l  de r  Branchenstruktu r 

Beschäftigt e i n Wachstumsbranche n 
Gesamtbeschäftigt e 

Beschäftigt e i n Wachstumsbranche n 
Gesamtbeschäftigt e 

max 

mm 

Di e Definitio n vo n Wachstumsbranche n wär e dabe i  nich t 
statisc h au f  bestimmt e Branche n auszurichten ,  sonder n 
z.B .  au f  da s Wertschöpfungs-Wachsum ,  da s di e verschie -
dene n Wirtschaftszweig e i m Vergleic h zu m Durchschnit t 
erreichen . 
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Bei m Altersaufba u empfiehl t  sic h ei n differenziertere s 
Vorgehen .  Di e Auswah l  etw a allei n de r  Persone n i m Pen -
sionärsalte r  al s Indikato r  würd e di e Struktu r  hie r 
unzulänglic h charakterisieren .  Hie r  schein t  e s ange -
bracht ,  di e Strukturunterschied e a n 2  gröbere n Extrem -
Altersgruppe n z u messen .  Die s sin d di e unte r  15 -  un d 
di e übe r  64-jährigen .  Geh t  man vo n ihne n aus ,  hätt e 
man folgend e Indikatorforme l  zugrundezulegen : 

Alt e +  Jung e _  Alt e +  Jung e 
Gesamtbevölkerun g * "  Gesamtbevölkerun g m i n 

Ergebni s de s 3 .  Untersuchungsschritt s 

Abbildun g 8  de r  Langfassun g diese s Bericht s charakte -
risier t  de n endgültige n Vorschla g fü r  ei n revidierte s 
Zielsyste m GVK-CH.  Schwachstelle n bleibe n bestehe n i 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 g ist ,  andererseit s sic h sowoh l 
mi t  Nutzen -  al s auc h mi t  Kostengesichtspunkte n 
überlager t 

-  Zielbloc k 3 ,  de r  zwa r  kein e Konsistenzmänge l  meh r 
aufweist ,  abe r  vo n de r  Problemgliederun g sinnvol -
lerweis e au f  di e Zielblöck e 1  (Nutzen )  un d 2  (Ko -
sten )  aufzuteile n wäre ,  u m methodologische n Schwie -
rigkeite n be i  de r  Gewichtun g un d de m Variantenver -
gleic h au s de m Weg z u gehe n 

Der  Konflik t  zwische n Nutzen -  un d Kostensystem ,  de n 
das Zielsyste m forma l  aufweist ,  is t  unte r  de r  Bedin -
gung z u vermeiden ,  das s di e beide n Hauptzielblöck e 
nich t  simulta n zu m Variantenvergleic h benutz t  werden . 

Di e wesentliche n Verbesserunge n gegenübe 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 Verkehrsbedürf -
nisse n vollständige r  un d transparente r  gestalte t 
und dami t  auc h di e Gewichtungsergebniss e verbes -
ser n kan n 

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

-  Indikatore n weitestmöglic h nutzenunabhängi g gestal -
te t  un d ihr e Anzah l  au f  ei n funktionsfähige s Mas s 
beschränkt . 
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Insgesam t  handel t  e s sic h be i  de m erarbeitete n Mess -
instrumen t  u m ei n i m Vergleic h zu r  übliche 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 gehöre n z u eine m parallele n Messystem , 
de sse n Einzelelement e bereit s kompatibe l  sind ,  wei l 
si e i m wesentliche n i n monetäre n Einheite n ausge -
drück t  werden .  Ei n Proble m stelle n di e nich t  i n Geld -
einheite n charakterisierte n volkswirtschaftliche n Ko -
ste n dar .  Fü r  si e bleib t  nu r  ein e verbal e Berücksich -
tigun g bei m Kostenwirksamkeitsvergleic h de r  verschie -
dene n Verkehrsvariante n analo g de m Vorgehe n be i  de r 
Kosten-Nutzen-Analyse . 

Di e Bewertun g vo n Indikatore n de s Nutzenblocks ,  d.h . 
di e Bestimmun g vo n Funktionen ,  i n dene 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 

-  Abwägun g vo n Funktionsverlau f  un d Gewichtun g 

-  Festlegun g vo n Gültigkeitsbereiche n 

34. 2 Bestimmun g de r  prinzipielle n Verlaufsforme n 

Transformationskurve n sin d Funktionen ,  di e zumindes t 
j e ei n relative s Maximu m un d Minimu m aufweisen ,  wei l 
Grenzwert e de r  physische n Messunge n festgeleg t  wer -
den müssen ,  di e eine m 100-prozentige n un d eine m Null -
nutzennivea u entsprechen . 

I n de r  Realitä t  anzutreffende n Wertungsverhältnisse n 
entspreche n vo r  alle m folgend e vie r  Verlaufstype n a-d , 
di e jeweil s al s stetig e nichtlinear e Funktione n un d 
al s unstetig e linear e Approximatione n dargestell t  wer -
den (Abbildun g 4) . 

Dre i  Argument e spreche n dafür ,  vo n vornherei n fü r  all e 
Transformationsfunktione n linear e Annäherunge n z u ver -
wenden: 
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Abbildun g 4 

Grundsätzlich e Type n vo n Transformationskurve n 

a)  Sättigungsfunktione n 

b)  logarithmische ,  e-Funktione n 

c)  logarithmische ,  e-Funktione n 

d)  Funktione n Ty p Normalverteilun g 



1.  liege n nu r  seh r  spärlich e psychometrisch e Informa -
tione n übe r  de n Zusammenhan g vo n physische n Indi -
katorwerte n un d Nutzwirkunge n bzw .  -empfindunge n 
vor .  Deshal b is t  kau m z u verantworten ,  differen -
ziert e Verläuf e z u unterstellen . 

2.  liege n Informatione n i n ungleiche r  Dicht e un d Prä -
zisio n fü r  di e verschiedene n Bereich e de s Ziel -
system s GVK vor .  Deshal b is t  e s vo n de r  Struktu r 
des Nutzwertergebnisse s nich t  sinnvoll ,  besonder s 
anspruchsvoll e Transformationskurve n zugrundezu -
lege n . 

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

I n de r  lineare n Approximatio n falle n di e Transforma -
tionstype n a  bi s c  zusammen .  De r  Ty p d  is t  be i  keine m 
der  hie r  vorgeschlagene n Indikatore n relevant .  Inso -
fer n könne n als o alle n Fälle n Funktione n unterleg t 
werden ,  i n dene n de r  Nutze n vo n 0  be i  eine m niedrige n 
Indikatorwer t  bi s z u 10 0 be i  eine m höhere n Messwer t 
steig t  ode r  umgekehrt .  Dabe i  könne n di e Minimal -  bzw . 
Maximalwert e mi t  de m physische n Wer t  0  zusammenfallen , 
müssen abe r  nicht .  S o könnt e man z.B .  be i  de r  Warte -
zei t  i m innerregionale n Berufsverkeh r  ein e Zei t  vo n 0 
Minute n mi t  de m höchste n Nutze n gleichsetzen ,  währen d 
bei  de n Verkehrsfläche n pr o Leistungseinhei t  de r  höch -
st e Nutze n bereit s be i  grössere n Werte n al s 0  erreich t 
würd e un d dan n bi s 0  konstan t  bliebe . 

34. 3 Abwägun g vo n Funktionsverläufe n un d Gewichte n 

Mit  de r  Zuordnun g vo n Nutzenwerte n z u physische n Indi -
katormessunge n werde n Werturteil e gefällt .  Da s is t 
nich t  nu r  de r  Fall ,  wen n ma n "al s Experte "  dies e Ver -
bindun g meh r  ode r  wenige r  freihändi g herstellt ,  son -
der n auc h wen n man psychometrisc h abgestützt e Untersu -
chunge n zugrundelegt .  Man befinde t  sic h methodolo -
gisc h i m gleiche n Bereich ,  de n man auc h mi t  de r 
Gewichtun g betritt .  Ob man nämlic h eine m bestimmte n 
Indikatorwer t  eine n höhere n ode r  niedrigere n Nutzen -
wer t  au f  de r  Transformationskurv e zuweist ,  is t  vo m 
Effek t  gleichbedeuten d damit ,  o b man de m betreffende n 
Aspek t  ein e höher e ode r  niedriger e Prioritä t  zuteilt . 

Wenn man z.B .  bei m innerregionale n Verkeh r  i n de r  Be -
ziehun g Wohnen-Arbeite n ein e Wartezei t  vo n 2  Minute n 
al s Nutzenmaximu m un d vo n 1 0 Minute n al s Minimu m be -
trachte n will ,  is t  e s wahrscheinlic h nich t  angebracht , 
das s man bei m innerregionale n Transpor t  i n de r  Bezie -
hung Arbeiten-Arbeite n di e Ansprüch e herabgesetz t  un d 
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di e physische n Wert e au f  di e halb e Zeitstreck e 6  bi s 
10 Minute n beschränkt .  Ein e Gewichtun g z.B .  i m Ver -
hältni s 2: 1 würd e dadurc h völli g kompensiert .  Noc h 
grösse r  wär e de r  zu r  Gewichtun g gegenläufig e Effek t 
der  Transformation ,  wen n man de n Gültigkeitsbereic h 
verschöbe .  Di e vorliegend e Studi e konnt e sic h diese m 
Proble m mangel s Informatio n übe r  Gewichtun g un d phy -
sisch e Indikatorwert e nich t  weite r  widmen . 

34. 4 Festlegun g vo n Gültigkeitsbereiche n 

Di e Normierun g vo n Transformationskurve n au f  di e nut -
zenrelevante n Indikatorwertbereich e setz t  di e Kenntni s 
der  effektive n heutige n Datenverteilunge n i n de r 
Schwei z fü r  all e Messwert e voraus .  Ihne n könnte 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 b is t  e s 
nur  möglich ,  allgemein e Prinzipie n de r  Funktionsbe -
stimmun g z u formulieren . 

Da di e GVK-Studie n au f  10 0 Basisregione n un d übe r  1'10 0 
Zonen aufbauen ,  schein t  di e Unterstellun g vo n Normal -
verteilunge n sinnvoll .  Geh t  ma n davo n aus ,  is t  folgend e 
Transformatio n vo n physische m Indikator -  i n Nutzwert e 
denkba r  : 

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 l 
CT =  Standardabweichun g 

Ei n Beispie l  fü r  de n Fal l  "steigend "  biete t  etw a de r 
Indikato r  "Anzah l  de r  erreichbare n Ziele" ,  ei n Beispie l 
fü r  de n Fal l  "sinkend "  di e Kennziffe r  "Wartezeit" . 
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I m Fall e eine r  anderen ,  evtl .  auc h angenäher 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 

A x -  q 0 100 

A X 50 50 

£ +  q 100 0 

x =  Media n 
q =  Quartilsabstan d 

Di e grundsätzlic h lineare n Funktionsverläuf e wäre n 
dann allerding s a m Media n z u knicken .  D.h .  si e ver -
liefe n i n de r  zweite n Hälft e steile r  ode r  flache r  al s 
i m erste n Teil .  Zwischenwert e wäre n linea r  z u inter -
poliere n . 

Funktione n au f  diese r  Grundlag e leide n unte r  eine m 
Mangel ,  de n man mit  de m Schlagwor t  vo n de r  "normati -
ven Kraf t  de s Faktischen "  charakterisiere n kann .  Si e 
berücksichtige n nämlic h noc h nicht ,  das s i m zukünfti -
gen Bezugsjah r  de s Verkehrsvariantenvergleich s sowoh l 
das Anspruchsnivea u de r  Verkehrskonsumente n höhe r  al s 
auc h di e technische n Möglichkeite n seine r  Befriedi -
gung günstige r  sei n dürften .  Deshal b is t  e s angebracht , 
di e Normierunge n unte r  Berücksichtigun g eine s zu -
kunftsbezogene n Qualitätsbonu s vorzunehmen .  Diese r 
könnt e z.B .  generel l  1 0 ode r  2 0 % betragen .  Besse r 
is t  ein e Bonusdifferenzierun g fü r  di e verschiedene n 
Indikatoren ,  wei l  di e technische n Möglichkeite n fü r 
di e verschiedene n Nutzeraspekt e unterschiedlic h gün -
sti g sei n ode r  di e Anspruchsniveau s unterschiedlic h 
steige n dürften .  Doc h is t  dan n wiederu m da s Proble m 
des Zusammenhang s zwische n Transformatio n un d Gewich -
tun g z u beachten .  De r  Zuschla g wär e jeweil s vo m Sta b 
GVK festzulegen .  Bezieh t  man ih n ein ,  ergib t  sic h fol -
gend e 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 +  o  )  p 100 0 

p =  Zuschlagsfakto r 



ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNG 

Der  Schweizerisch e Bundesra t  hat  i m Jah r  197 2 di e Kommis -
sio n fü r  di e schweizerisch e Gesamtverkehrskonzeptio n 
(GVK-CH)  beauftragt ,  Variante n fü r  di e Entwicklun g de s Ver -
kehrssystem s aufzuzeigen .  Fü r  de n Vergleic h un d di e Auswah l 
der  günstigste n Variant e is t  ei n Evaluationsrahme n erfor -
derlich ,  de r  nich t  nu r  einzeln e Nutzen -  un d Kostengesichts -
punkte ,  sonder n nebeneinande r  un d gleichzeiti g möglichs t 
viel e wichtig e Beurteilungsaspekt e berücksichtigt .  De r  Sta b 
GVK-CH ha t  deshal b ei n Ziel -  un d Messyste m entwickelt ,  da s 
diese n Rahmen fü r  di e Bewertun g de r  verschiedene n Verkehrs -
variante n biete n soll .  I m Jul i  197 6 ga b de r  Sta b a n BNM 
Planconsul t  de n Auftra g weiter ,  diese s Zielsyste m bi s au f 
das Nivea u de r  Messkriterie n (Zielindikatoren )  z u überprü -
fe n un d weiterzuentwickeln . 

Die s lies s sic h nich t  i n eine m Schrit t  fü r  di e gesamt e Ziel -
hierarchi e durchführen .  Deshal b wurd e di e Untersuchun g i n 
folgend e Arbeitsphase n gegliedert : 

1.  Ueberarbeitun g de r  Ebene n I  bi s II I  de s Zielsystem s 

2.  Ueberarbeitun g de r  tiefere n Ebene n 

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

Bei  de n Phase n 2  un d 3  handelt e e s sic h nich t  meh r  u m da s u r 
sprünglich e Zielsystem .  I m erste n Schrit t  wurde n nämlic h di e 
oberste n dre i  Ebene n de s ursprüngliche n Zielsystem s analy -
sier t  un d i m Hinblic k au f  ihr e inhaltlich e Struktu r  un d 
Konsisten z umformuliert .  De r  zweit e Arbeitsschrit t  betra f 
das vo m Sta b GVK nac h Abschlus s de r  erste n Phas e ne u strukt u 
riert e un d ergänzt e Zielsystem .  Di e dritt e Phas e bezo g sic h 
auf  de n Sat z vo n Indikatoren ,  de r  nac h de r  Ueberarbeitun g 
der  tiefere n Zielebene n vorgeleg t  wurde . 

Di e Untersuchun g hatt e da s vorrangig e Ziel ,  ei n nutzwert -
analytisc h geeignete s Messinstrumen t  fü r  de n Vergleic h al -
ternative r  Verkehrskonzeptione n z u schaffen .  U m brauchbar e 
Ergebniss e z u gewährleisten ,  musst e da s Zielsyste m deshal b 
folgende n Anforderunge n genügen : 

-  Vollständigkei t 

-  Geeignet e Problemgliederun g 

-  Konsisten z 

-  Transparen z 
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Di e Anforderunge n a n da s unterste ,  operational e Nivea u de s 
Zielsystems ,  di e Indikatoren ,  umfasse n zusätzlic h di e Kri -
terie n : 

-  Zielrepräsentatio n 

-  Belegbarkeit ,  Prognostizierbarkei t 

-  Nutzenbewertbarkei t 

Der  erste n Untersuchungsphas e la g da s i n Abbildun g 1  de s Ge -
samtberichte s dargestellt e Zielsyste m zugrunde .  Sein e Analys e 
erga b folgend e Hauptmängel : 

-  Einbezu g de r  Koste n i n da s Zielsyste m un d dami t  i n di e 
Nutzwertanalys e 

-  Ueberschneidunge n einzelne r  Aspekt e un d dami t  Gefah r  vo n 
Uebe rgewichtung e n 

-  Unterschiedlich e hierarchisch e Stufe n au f  de m gleiche n 
Zielniveau ,  inkonsistent e Hierarchieabstufun g 

-  Inhaltlich e Lücke 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 e n  entwickelt e sic h au s de m ursprüngliche n Zielsyste m 
der  i n Abbildun g 6  de s Gesamtberichte s (nac h S .  13 )  charakte -
risierte ,  verbessert e Endvorschlag . 

Gewiss e Schwachstelle n bleibe n be i  diese m Zielsyste m zwa r 
bestehe n i m 

-  Gleichgewich t  vo n staatliche n Einnahme n un d Ausgaben ,  da s 
einerseit s al s Balancevorstellun g noc h nich t  brei t  genu g 
ist ,  andererseit s sic h sowoh l  mi t  Nutzen -  al s auc h mi t 
Kostengesichtspunkte n überlagert . 

-  Zielbloc k 3 ,  de r  zwa r  kein e Konsistenzmänge l  meh r  auf -
weist ,  abe r  vo n de r  Problemgliederun g sinnvollerweis e au f 
di e Zielblöck e 1  (Nutzen )  un d 2  (Kosten )  aufzuteile n wäre , 
um methodologische n Schwierigkeite n be i  de r  Gewichtun g au s 
dem Weg z u gehen . 

Der  Konflik t  zwische n Nutzen -  un d Kostensystem ,  de n da s Ziel -
syste m forma l  aufweist ,  is t  abe r  unte r  de r  Bedingun g z u ver -
meiden ,  das s di e beide n Hauptzielblöck e nich t  simulta n zu m 
Variantenvergleic h benutz t  werden . 

Di e entscheidende n Verbesserunge n gegenübe r  de r  Ausgangs -
lag e kan n man zusammenfassen d dadurc h charakterisieren ,  das s 
das überarbeitet e Zielsyste m di e 
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-  Unterscheidun g un d Gliederun g de r  z u befriedigende n Ver -
kehrsbedürfniss e wesentlic h vollständige r  un d transparen -
te r  gestalte t  un d dami t  auc h di e Gewichtungsergebniss e 
verbesser n kann . 

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

-  Indikatore n weitestgehen d nutzenunabhängi g gestalte t  un d 
ihr e Anzah l  au f  ei n funktionsfähige s Mas s beschränkt . 

Insgesam t  handel t  e s sic h be i  de m überarbeitete n Messinstru -
ment  nu n u m ei n i m Vergleic h zu r  übliche n regionalpoliti -
sche n Praxi s siche r  seh r  differenzierte s un d konkrete s Ziel -
system . 
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RESUME 

En 1972 ,  l e Consei l  fédéra l  a  charg é l a Commissio n d e l a 
conceptio n global e suiss e de s transport s (CGST )  d e défini r 
des modèle s d e développemen t  d u systèm e d e transport .  Pou r 
compare r  e t  choisi r  le s solution s le s plu s appropriées ,  i l 
fallai t  dispose r  d'u n cadr e d e référenc e comportan t  no n 
seulemen t  certain s aspect s de s coût s e t  bénéfices ,  mai s l e 
plu s gran d nombr e possibl e d e critère s d'évaluation ,  appli -
cable s simultanément . 

L'état-majo r  CGST a  don c élabor é u n systèm e d'objectif s e t 
de mesur e qu i  permett e d'évalue r  le s solution s envisagées . 
En juille t  1976 ,  1'état-majo r  a  confi é à  BNM Planconsul t 
l e manda t  d'examine r  c e systèm e d'objectif s e t  d'e n pour -
suivr e l e développemen t  jusqu'a u nivea u de s critère s d e 
mesur e (indicateurs) . 

Une tell e opératio n n'étai t  pa s réalisabl e e n un e seul e 
étap e pou r  tout e l a pyramid e de s objectifs .  Le s travau x 
ont  don c ét é échelonné s comme suit : 

1.  Révisio n de s niveau x I  à  II I  d u systèm e d'objectif s 

2.  Révisio n de s niveau x inférieur s 

3.  Contrôl e de s indicateur s e t  élaboratio n d e fonction s 
d'utilit é 

Les phase s 2  e t  3  n e portaien t  pa s su r  l e systèm e d'objec -
tif s primiti f  (fig .  1) .  L a premièr e phas e consistai t  e n effe t  à 
analyse r  le s niveau x supérieur s d e c e systèm e e t  à  le s re -
formule r  pou r  assure r  leu r  structur e e t  leu r  cohérenc e in -
terne .  L a second e phas e s e rapportai t  a u systèm e d'objec -
tif s restructur é e t  complét é pa r  le s soin s d e l'état-majo r 
CGST aprè s l a fi n d e l a premièr e phase .  L a troisièm e phas e 
portai t  su r  l a séri e d'indicateur s présenté s aprè s remanie -
ment  de s niveau x d'objectif s inférieurs . 

La recherch e avai t  pou r  bu t  principa l  d e crée r  u n instru -
ment  d e mesur e a u sen s d e l'analys e d e l a valeur ,  permettan t 
l a comparaiso n d e différente s conception s de s transports . 
Pour  êtr e utilisable ,  l e systèm e d'objectif s devai t  don c 
répondr e au x exigence s suivantes : 

-  êtr e exhausti f 
-  série r  le s problème s correctemen t 
-  êtr e cohéren t 
-  êtr e transparen t 
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Figur e 1 

Systèm e de s object i f s élabor é pa r 
l'E M CGST 
Versio n or iginal e 

I— 1 .1 

Satisfair e a u mieu x 
le s besoin s d e trans -

1.  port s d e tou s le s 
groupe s sociau x e t 
économique s 

Satisfair e a u mieu x le s 
besoin s d e transport s entr e 
le s différente s sphère s 
d'activit é humain e 

Satisfair e a u mieu x le s be -
^  2  soin s d e trafic-voyageur s 

des région s dan s leur s fonc -
tion s suprarégionale s 

Satisfair e a u mieu x le s be -
1. 3 soin s d e trafic-voyageur s 

de transi t  internationa l 

Satisfair e a u mieu x le s be -
soin s d e trafic-marchandise s 

1. 4 entr e le s différent s secteur s 
d'activit é économiqu e e t  a u 
sei n d e chaqu e secteu r 

— 1. 5 

Satisfair e a u mieu x le s be -
soin s d e trafic-marchandise s 
des région s dan s leur s fonc -
tion s suprarégionale s 

Satisfair e a u mieu x le s be -
1. 6 soin s d e trafic-marchandise s 

de transi t  internationa l 

Satisfair e a u mieu x le s besoin s d e transpor t  entr e l e domicile ,  d'un e part ,  e t  l e lie u 

*  d e travai l  o u l'école ,  d'autr e par t 

1.1 2 Satisfair e a u mieu x le s besoin s d e transpor t  pou r  affaire s 

1.1 3 Satisfair e a u mieu x le s besoin s d e transpor t  lié s à  l'utilisatio n de s équipement s d e service s 

1.1 4 Satisfair e a u mieu x le s besoin s d e transpor t  ver s le s lieu x d e loisi r 

1 2 1 Accroîtr e l e s qualité s d u trafic-voyageur s dan s l a zon e d'influenc e (te s région s dan s leur s 
fonction s suprarégionale s 

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

1 < 2 3 Au<3 rrEnte r  l a libert é d e choi x d u moye n d e transpor t  pou r  accéde r  au x région s dan s leur s 
*  fV-irv-1 +-  i r-ir-i c :  ĉ i ttv»~=i v-^-r-i /-«-. " 1 «-»<- -

- c 

-C 

- c 

fonction s suprarégionale s 

1.3 1 Accroîtr e l a qualit é de s transport s pou r  de s volume s d e transpor t  donné s 

1.3 2 Augmente r  l a libert é d e choi x d u moye n d e transpor t 

1 4 1 S a t i s f a i r e a u mieu x le s besoin s d e transpor t  pou r  l'approvisionnemen t  de s entreprise s d e 
productio n ( y ccnpri s l'industri e d u bâtinent ) 
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En outre ,  a u nivea u inférieur ,  opérationnel ,  d u systèm e 
d'objectifs ,  le s indicateur s son t  choisi s e n fonctio n de s 
critère s suivants : 

-  êtr e représentatif s d e l'objecti f 
-  êtr e démontrable s e t  pronosticable s 
-  permettr e l'analys e d e l a valeu r 

Dans s a premièr e phase ,  l a recherch e a  port é su r  l e systèm e 
d'objectif s présent é dan s l a fig .  1 .  A  l'analyse ,  c e systèm e 
s'es t  révél é avoi r  le s défaut s suivants ,  principalement : 

-  Le s coût s son t  inclu s dan s l e systèm e d'objectif s e t  pa r 
conséquen t  dan s l a valeur-utilité . 

-  Différent s aspect s s e recouvrent ,  c e qu i  cré e u n risqu e 
de surpondération . 

-  De s niveau x hiérarchique s différent s figuren t  a u même 
nivea u d'objectifs ,  d'o ù u n échelonnemen t  inadéquat . 

-  I l  y  a  de s lacunes . 

-  Différent s objectif s supérieur s ont  de s composante s don t 
certain s critère s son t  intervertis . 

L'applicatio n successiv e de s critère s d'évaluatio n donné s 
ci-avan t  a  permi s d'abouti r  à  l a propostio n amélioré e pré -
senté e dan s l a fig .  3 .  De s faiblesse s subsisten t  dan s c e 
systèm e d'objectifs : 

-  L'équilibr e de s recette s e t  de s dépense s publiques ,  no -
tio n d'équivalenc e insuffisammen t  larg e e t  qui ,  d e plus , 
recouvr e de s aspect s auss i  bie n de s coût s qu e de s utili -
té s . 

-  L e group e d'objectif s 3  a  maintenan t  tout e l a cohérenc e 
voulue ,  mai s l a hiérarchi e de s problème s voudrai t  qu'o n 
l e répartiss e entr e le s groupe s d'objectif s 1  (utilités ) 
et  2  (coûts )  pou r  s'évite r  de s difficulté s d e méthod e 
à l a pondération . 

Le systèm e d'objectif s fai t  ressorti r  1'incompatiblit é entr e 
le s système s d'utilit é e t  d e coûts .  On y  échapper a e n évi -
tan t  d'applique r  e n même temp s le s deu x principau x groupe s 
d'objectif s à  l a comparaiso n de s variantes . 

Les amélioration s décisive s apportée s a u systèm e d'objectif s 
primiti f  s e résumen t  comme suit : 

-  Le s besoin s d e transpor t  qu'i l  s'agi t  d e satisfair e son t 
délimité s e t  hiérarchisé s d e manièr e plu s complèt e e t 
plu s claire ,  d'o ù amélioratio n de s résultat s d e l a pondé -
ration . 

-  L a mis e e n parallèl e de s utilité s e t  de s coût s de s diffé -
rente s variante s es t  facilitée . 
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-  Le s indicateur s son t  dan s un e trè s larg e mesur e conçu s 
indépendammen t  d e l'utilité ;  leu r  nombr e es t  rédui t  pou r 
en assure r  l'efficacité . 

Globalement ,  ce t  instrumen t  d e mesur e remani é constitu e 
certainemen t  u n systèm e d'objectif s trè s différenci é e t 
trè s réaliste ,  compar é a  c e qu i  s e fai t  d'ordinair e e n po -
litiqu e régionale . 
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