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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

innerrecicnal
interregicnal

innerregional
interregional
intematicnal
transnational

Eisenbahn

Tram, Trolley, Bus
Flugzeug

Schiff

Rohr

W

1XW, Kombi
Eisenbahn

Tram, Trolley, Bus
Flugzeug

Schiff

Fohr

P

7 L¥W, Fonbi

Eisenbahn ;
Tram, Trolley, Bus

Herbeifiihren eines Gleichge- Flugzeug
5 wichts zwischen staatlichen Schiff

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.




Beim Merkmal Freiheitsgrad f&llt auf, dass dieses
sich praktisch voll auf die anderen Qualitdtsdimen-
sionen abstilitzt. Davon wdre die Preiskomponente nach
dem oben gesagten sowieso fallenzulassen. Aber auch
die beiden anderen Komponenten des Freiheitsgrades
(Erreichbarkeit und Komfort) k&nnen nicht so ope-
rationalisiert werden, dass sich keine Ueberlappun-
gen ergeben. Der Gesichtspunkt sollte deshalb insge-
samt entfallen.

Der Komfortaspekt kann im Fall des Giliterverkehrs aus-
ser Zeitvorteilen eigentlich nur kostenrelevante Qua-
litdten (Gliterhandling etc.) betreffen, die insofern
zugunsten des Zielblocks 2 aufgegeben werden sollten.
Beim Personenverkehr ergeben sich Ueberschneidungen
mit dem Gesichtspunkt der Erreichbarkeit. Der Komfort
der erbrachten Verkehrsleistung dilirfte im wesentlichen
in zeitlichen Vorteilen bestehen. Zus&dtzliche Bequem-
lichkeitsaspekte liegen in Kapazitdtseigenschaften
der Verkehrsmittel. Auch diese lberlappen sich aber
mit dem Erreichbarkeitsziel, weil Kapaztidtsverinde-
rungen gleichzeitig die Zahl der transportierbaren
Personen/Gliter betreffen und damit die Zugdnglichkeit
von Zielen und die durchschnittliche Fahrtdauer be-
einflussen. Das gleiche gilt filir die Zielgruppe Ge-
schwindigkeit im Gliterverkehr. Auch sie wire dem
Asepkt Erreichbarkeit unterzuordnen.

Insgesamt bleibt also die Verkehrsqualité&dt Erreich-
barkeit als umfassende Bezeichnung fiir alle nutzer-
relevanten Leistungsaspekte des Transportsystems.

Die regionalen Verkehrsleistungen kdnnen deshalb
sofort nach den Einzelaspekten der Erreichbarkeit
untergliedert werden, d.h. die Hierarchie wird um ein
Zielniveau gekiirzt.

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

Verkehrstrdger Offentlicher
privater Verkehr

- Verkehrsmittel Eisenbahn
Bus
PW
etc.

Verkehrswege Schiene
Strasse
Wasser
Rohr

Freiheitsgrad




Die letzte Merkmalsgruppe kann entfallen, weil sie

keine zusdtzlichen Informationen enthdlt. Fiir die
librigen Gesichtspunkte empfiehlt sich eine einheitli-
che Gliederung wie im Kostenblock nach Verkehrsmitteln.
Diese Unterteilung ist am differenziertesten und l&sst
sich auch nach den anderen Merkmalen zusammenfassen.
Selbstverstédndlich ist es weder sinnvoll, alle regionalen
Beziehungstypen, noch alle Verkehrsmittel erscheinen zu
lassen. Denn einerseits verfligt die Verkehrssituation
der Schweiz nicht {iber alle Elemente, andererseits sind
bestimmte Verkehrsarten ohne weiteres zu vernachlidssigen.
Z.B. sind Rohrleitungen in der Schweiz nur fiir den Ver-
kehr mit Massengiitern und erst ab dem Niveau des inter-
regionalen Verkehrs relevant. Die folgende Tabelle
charakterisiert die relevanten Beziehungen.

Zuordnung von Verkehrsmitteln und regionalen Beziehungen

Innerregional | Interregional |International |Transnational

P PSM PSM PSM

Rohr
PW

LKW, Karbi

= Personen
Stiickgut
= Massengut




Auf Wunsch des Stabes GVK-CH wurde die Beriicksichtigung
verschiedener Verkehrsmittel wegen Datenmangel zugun-
sten der gr&beren Unterscheidung Sffentlicher und pri-
vater Verkehrstrdger aufgegeben. Diese Verdnderung ist
allerdings unglinstig, wenn auf der Kostenseite im zweil-
ten Zielblock nicht eine analoge Vereinfachung vorge-
nommen wird. Um den Nutzen-Kostenvergleich m&glichst
differenziert zu gestalten, sollten Verdnderungen der
beiden ersten Zielbldcke mdglichst parallel vorgenom-
men werden.

Auf der 7. Zielebene ist die Ueberlastung im 6ffentli-
chen und privaten Verkehr nach den oben vorgetragenen
Argumenten der Zielgruppe Erreichbarkeit unterzuord-
nen. Ueberlastungen wirken direkt auf die Reisezeit und
damit auf die Erreichbarkeit bestimmter Quell-Zielre-
lationen. Auffdllig ist auch, dass der Ueberlastungs-
aspekt beim Gliterverkehr nicht auftritt. Dies leuchtet
nicht ein.

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

2, Zielblock (Wirtschaftlicher Mitteleinsatz)

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

Im Hinblick auf einen differenzierten Vergleich mit
der Nutzenseite sollten vielmehr Verkehrs- und Kosten-
arten fir beide Zielgruppen (2.1 und 2.2) auf ge-
trennten Ebenen zum Tragen kommen. Die Nutzenseite
unterscheidet zwar nicht explizit nach Verkehrsarten
(Personen, Gliter). Doch ist die erforderliche Paralle-
litdt durch die prinzipielle Unterscheidung des er-
sten Zielblocks in Bevdlkerungs- und Wirtschaftsbe-
diirfnisse und deren weitere Unterteilung nach Ziel-
und Quellbereichen gewdhrleistet.




Die Nutzenseite ist noch durch das weitere Niveau

der Regionalbeziehungen differenziert. Diese Unter-
scheidung auch auf der Kostenseite einzufiihren, k&nn-
te einem Effizienzvergleich und der Lenkung von Mass-
nahmen dienlich sein. Deshalb sollte diese Ebene dort
ergdnzt werden. Dann wiirden sich folgende Nutzen- und
Kostenaspekte entsprechen:

Nutzen Kosten

1. Ziel= und Quellbe- l. Verkehrsarten
reiche von Bevdlke- Personen, Gliter
rung und Wirtschaft

Regionaler Bezug 2. Regionaler Bezug

Verkehrsmittel 3. Verkehrsmittel
(Verkehrstrdger)

Zum Beispiel: Zum Beispiel:

- Verkehrsgunst Wirt- - Betriebs- und/oder
schaft Investitionskosten
Relationen Produktion- Glterverkehr
Absatzmidrkte und Pro=-
duktion-Zulieferer
innerregional innerregional
Lastwagen Lastwagen

Un eine differenzierte Nutzen-Kostengegeniiberstellung
zu ermdglichen, miisste also

1. das Kriterium Verkehrsart eine eigene durchgédngige
Ebene erhalten.

das Kriterium des regionalen Bezugs zusédtzlich
eingefihrt werden.

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

Nach der letztgenannten Forderung sind die im 2ZS 3 auf
dem 4. Niveau plazierten Verkehrsmittel (-trédger) auf
das 6. Niveau zu verlagern.

Die Betrachtung des Kostenzielblocks macht i{ibrigens
wiederum die Systemfremdheit der Zielgruppe "Gleich-
gewicht zwischen staatlichen Einnahmen und Ausgaben"
deutlich. Der Unvereinbarkeit von Nutzen und Kosten
kann man sich dadurch entziehen, dass man beide nicht
direkt verbindet, sondern in einem Quotienten einander
gegenliberstellt. Das Gleichgewichtsziel enthdlt aber im
gleichen Zielblock noch einmal gewisse Kosten und mone-

L2




tdre Nutzen, die wegen ihrer Beschrdnkung auf staat-
liche Einnahmen und Ausgaben zus&tzlich eine willkiir-
liche Auswahl darstellen. Wenn es Bestandteil der
Zielhierarchie bleibt, sollte es deshalb ebenfalls
separat behandelt werden.

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

3. Zielblock (Indirekte Verkehrsnutzen)

Der dritte Zielblock ist insofern heterogen, als er

in seinem ersten Teil (3.1) externe Kosten erfasst,

die teilweise auch monetdr gemssen werden, wihrend

der zweite Teil (3.2) indirekte Nutzwirkungen betrifft.
Eine Nutzwert- bzw. Kostenwirksamkeitsbetrachtung von
Verkehrsvarianten milisste also einerseits den Zielblock
l mit dem 2. Teil, andererseits den Zielblock 2 mit
dem 1. Teil des dritten Blocks verbinden.

Ergebnis des 2. Untersuchungsschrittes

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

Verkehrsbedlirfnisse
Bedlirfnistrédger
Quell-Zielbereiche (Fahrtzwecke)
Regionale Beziehungen
Verkehrstrédger

Qualitdten der Verkehrsleistung




1.111,11 Anzah] der erreichbaren Ziele
Abbildung 3 11111 Oeffentliches 1.111.12 Zugang zum Verkehrssystem
Verkehrsmittel 1.111.13 Wartezeit
Dritter Vorschlag fiir ein revidiertes Inner— 1.111.14 PReisezeit
Zielsystem GVK-CH = 3.3101 Sonad "
(25 6, Ebenen 1-6) Privates 1.111.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
L1.2 o ehremittel —[1.111.22 Zugang zum Verkehrssystem
1.111.23 Reisezeit
1.112.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.112.1 Oeffentliches 1.112,12 2Zugang zum Verkehrssystem
Relation ¥ *" Verkehrsmittel 1.112.13 Wartezeit
111 Wohnen— i § 433 Inter— 1.112.14 Peisezeit
Arbed ten/ "7 regional i 1.112.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
Lernen 1.112.2 Kel ittel —I 1.112.22 2Zugang zum Verkehrssystem
1.112.23 Reisezeit
1.113.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
Oeffentliches 1.113.,12 Zugang zum Verkehrssystem
L1134 Verkehrsmittel 1.113.13 Wartezeit
1.113 Inter- 1.113.14 Reisezeit
© national Privates 1.113.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.113.2 verkel ittel —El.ll3.22 mx;ang zum Verkehrssystem
1.113.23 PReisezeit
1.121.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
Oeffentliches 1.121.12 Zugang zum Verkehrssystem
iaa Verkehrsmittel 1.121.13 Wartezeit
1.1z Dnner- 1.121.14 Reisezeit '
e
regional Privates 1.121.21 B2Anzahl der erreichbaren Ziele
1.121.2 Verke! ittel —[1.121.22 Zugang zum Verkehrssystem
1.121.23 Reisezeit
1.122,11 Anzahl der erreichbaren Ziele
122 OCeffentliches 1.122.12 Zugang zum Verkehrssystem
g o 15 Relation 1.122.1 yerkehrsmittel 1.122.13 Wartezeit
a Wohnen— Inter- 1.122,14 Reisezeit
- 1.12 —_
e gi’;ﬁﬁaﬁ: E Einkaufen/ 1022 regional Pettuten 1.122.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
Dienste 1.122.2 o vehremittel -—E 1.122.22 Zugang zum Verkehrssystem
| 1.122.23 PReisezeit
r— 1.123.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1 12'3 y Oeffentliches _] 1.123.12 Zugang zum Verkehrssystem
3 4 Verkehrsmittel 1.123.13 Wartezeit
Inter- ~—1.123.14 Reisezeit
1323
national Privates r— 1.123.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.123.2 o ehremittel — 1.123.22 Zugang zum Verkehrssystem
= 1.123.23 Reisezeit
—1.131.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.131.1 Oeffentliches ] 1.131.12 Zugang zum Verkehrssys
Verkehrsmittel 1.131.13 Wartezeit .
.. L—1,131.14 Reisezeit
— 1.131
regional Privates —1.131.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.131.2 ttel — 1.131.22 Zugang zum Verkehrssystem
L—1.131.23 Reisezeit
— 1.132.11 2Anzahl der erreichbaren Ziele
1.132.1 Oeffentliches ] 1.132.12 Zugang zum Verkehrssystem
7 *"  Verkehrsmittel 1.132.13 Wartezeit
Inter— ——1.132.14 Reisezeit
e P B
regional Podiniag 1.132.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
Bestmig~ d 1.132.2 o ehrsmittel —[ 1.132.22 Zugang zum Verkehrssystem
liche Be- 2y Relation 1.132.23 Reisezeit
friedl-~ ’ m“"i’me" & 1.133.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1, ung 1.133.1 Oeffentliches 1.133.12 Zugang zum Verkehissystem
aller i *"  Verkehrsmittel 1.133.13 Wartezeit
VeRebare Shtaase 1.133.14 Reisezeit
bediirf- - 1.133
nisse naticnal Privates 1.133,21 Anzahl der erreichbaren Ziele
L.133.2 o yehrsmittel —[1.133.22 Zugang zum Verkehrssystem
1.133.23 BReisezeit
—1.134.11 B2nzahl der erreichbaren Ziele
1.134.1 Oeffentliches 1.134.12 Zugang zum Verkehrssystem
= "7 Verkehrsmittel 1.134.13 Wartezeit
Trans- ~—1.134.14 PReisezeit
= 1234
national B iontas —1.134.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.134.2 Kel i ttel = 1.134.22 Zucang zum Verkehrssystem
—1,134.23 Reisezeit
—1.211.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.211.1 Ceffentliches | 1.211.12 Zugang zum Verkehrssystem
" verkehrsmittel 1.211.13 Wwartezeit
T, —1.211.14 Reisezeit
~ 1.211
regional Pt —1.211.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.211.2 Verkel ittel — 1.211.22 Zugang zum Verkehrssystem
L—1.211.23 Reisezeit
1.212.11 BAnzahl der erreichbaren Ziele
—1.212.1 Oeffentliches 1.212.12 Zugang zum Verkehrssystem
T Verkehrsmittel 1.212.13 Wartezeit
Inter- 1.212.14 PReisezeit
= 1,212 st m_y ;
regicnal Prdien i —1.212.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
Relation — L.212.2 o ehremittel — 1.212.22 Zugang zum Verkehrssystem
Arbeiten=- L—1.212.23 Reisezeit
frdatd ’t‘meite“ = —1.213.11 Anzahl der erveichbaren Ziele
Personen- =4 Oeffentliches 1.213.12 Zugang zum Verkehrssystem
fahrten) 1.213.1  Gorkehrsmittel =] 1.213.13 Wartezeit
Inter- —1,213.14 Reisezeit
— 1,213 -4
). 5= Privates —1.213.21 2nzahl der erreichbaren Ziele
1.213.2 o wehrsmittel —{ 1.213.22 2ugang zum Verkehrssystem
—1.213.23 Reisezeit
—1.214.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
" Verkehrsmittel 1.214.13 Wartezeit
L= 1.214 Trans- L—1.214.14 PReisezeit
X tional
e Privatas —1.214.21 BAnzahl der erreichbaren Ziele
1.214.2 el ittel —{ 1.214.22 Zugang zum Verkehrssystem
\—1.214.23 Reisezeit
Privates —1.221.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
1.22) e = LaA.] e remitel ~—{ 1.221.12 Zugang zum Verkehrssystem
: R L-1.221.13 Reisezeit
il 1.222.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
Oeffentliches 1.222.12 Zugang zum Verkehrssystem
e Relation 1.222.1 0 vehremittel —I 1.222.13 Wartezeit
qunst flir Inter- 1,222,14 PReisezeit
— 1.2 die Wirt —t— 1,22 BAbsatz- 1.222
. vyl mirkte Al Fikaian 1.222.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
i (Stiickgut) 1.222.2 G yehrsmittel {1.222.22 Zugang zum Verkehrssystem
1.222.23 Reisezeit
Tnner- Privates 1.231.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
— 1.231 regional — 1.231.1 Verkehrsmittel —[1.231.12 Zugang zum Verkehrssystem
1.231.13 Reisezeit
1.232.11 2Anzahl der erreichbaren Ziele
1.232.1 Oeffentliches 1.232.12 Zugang zum Verkehrssystem
*TTTTT Verkehrsmittel 1.232.13 Wartezeit
Inter- 1.232.14 PReisezeit
— 1.232 i 1
Privates 1.232.21 BAnzahl der erreichbaren Ziele
Relation 1.232.2 o vehremittel —[1.232.22 Zugang zum Verkehrssystem
: S 5 Produliti ! 1.232.23 Reisezeit
L.y o oy
; (Wagen— —1.233.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
ladungen) 1.233.1 Deffentliches ] 1.233.12 Zugang zum Verkehrssystem
Verkehrsmi ttel 1.233.13 Wartezeit
L 1.233 Inter- L—1.233.14 Reisezeit
Stiskah 1.233,2 Privates —1.233.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
» Verkehrsmi ttel — 1.233.22 2Zugang zum Verkehrssystem
L—1.233.23 Reisezeit
el —1.234.11 Anzahl der erreichbaren Ziele
Ceffentliches 1.24.12 % zum Verkehrssystem
1.234.1 -— ey
dass Verkehrsmi ttel 1.234.13 Wartezeit
L 123 RO | 1.234.14 Reisezeit
1.234,2 Privates r—1.234.21 Anzahl der erreichbaren Ziele
Verkehrsmittel — 1.234,22 Zugang zum Verkehrssystem
L 1.234.23 Reisezeit
2.111.11 Eisen- 2,111.111 Energiskosten pro Leistungseinheit
s e B o B2 2.111.112 Lohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungeednheit
Inner- L . 2.111.121 Energiskosten pro leistungseinheit
= 2.110.1 regional T~ 2.11.12 e _E 2.111.122 Lohn- und sonstige Sachkosten pro lLeistungseinheit
2.111.13 BW 2.111.131 Energiekosten pro Leistungseinheit
T A g 1 2,111.131 Lohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungsednheit
2.111.21 Eisemr- 2.111.211 Energiekosten pro Leistungseinheit
7 Tt e —E 2.111.212 Lohn- und sanstige Sachkosten pro lLeistungseinbelt
Personen— Inter- 2.111.221 Erergiekosten pro Leistungseinheit
PRl transporte | 2.123.4 regional ~ | 403,22 Bus _E 2.111.222 Lohn- und sonstige Sachkosten pro Leistunsgeeinheit
2.111.231 Energiekosten pro leistungseinheit
— 2.11.23 ™ =1 271111232 Lohee wd scnstige Sashiuten pen Redsturgmeiuiie
2.111.31 Eisen~ 2.111.311 Energiekosten pro Leistungseinheit
Skt [ et i o 2.111.312 Iohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungseinheit
national/ 2.111.321 Energiekosten pro Leistungseinheit
—2.11.3 gy e~ —1— 211132 Flogewg — 5711173 ronn- una sonstige Sachkosten pro leistungseisheit
: __ .y) Betriebs-  _| a—1 s —{— 2111331 Bnergielosten pro Leistungseinheit
**" kosten g T 2.111.332 Lohn- und sanstige Sachkosten pro leistungseinheit
Tnner- LKW, 2.112.111 Energiekosten pro Leistungseinheit
—2.102.1 o —— @220 of, — 271021013 Zohn- wnd scnstige Sachkosten pro ledstungeeisheit
*
2.112.21 Eisen 2.112.211 Energiekosten pro Leistungseinheit
AR —E 2.112.212 Iohn- und sonstige Sachkosten pro Leistumgseinheit
Inter- 2.112.221 Energiekosten pro Leistungseinheit
—2.12.2 | ey~ 21222 8chiff — 571157225 Lo und sonstige Sachkosten pro Leistungseinheit
2.112 Gliter- 2.112.23 LKW, 2.112.231 Erergiekosten pro Leistungseinheit
G transporte | it "E 2.112.232 Iohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungseinheit
2.112.31 Eisen~ 2.112.311 Energiekosten pro leistungseinheit
R T _E 2.112.312 Lohn~ und sonstige Sachkosten pro Leistungseinheit
Minimierung 2,112,321 Erergiekosten pro Leistungseinheit
des Gesamt- B 2.112.32 Flugzews —{ _ 5°112°322 Iohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungestnheit
aufwandes
national/ i 2,112,331 Energiekosten pro Leistungseinheit
i mednany, — 2023 gy 1 2U2.338chiff {7 0711030 1o und sonetige Sachkoaten peo Laistungeeinhadt
qung der
Verkehrs- RS 2.112.34 Rohr 2.112.34]1 Energiekosten pro Leistungseinheit
leistungen e _[: 2.112.342 Lohn- und sonstige Saghkosten pro Leistungseinheit
L_ 2.112.35 LKW, 2,112,351 Energiekosten pro Leistungseinheit
s A Karbi 2.112.352 Lohn- und sonstige Sachkosten pro Leistungseinhmit
o 2,121.11 Eisenbahn — (2.121.111) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
—2,122.1 - 2.121.12 Bus — (2.121.121) Bilanzmiissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
regional 2.121.13 PW — (2.121.131) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
B Tnter 2.121.2] Eisenbahn —(2.121.211) Bilanzmiissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
— 2,121 ¢ —_—— 2,121.2 regional 2.121.22 Bus —(2.121.221) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
T 2.121.23 BW —(2.121.231) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
r—
v tickls 2.121.31 Eisenbahn —(2.121.311) Bilanzmiissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
§ e | —2.121.3 S —E 2.121.32 Flugzeug —(2.121.321) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
| 2.12 tions- v national 2.121.33 B —(2.121.331) Bilanzndssiges Anlagekapital pro Leistungseinhedit
kosten
Inner- LFW
—2.122.1 regional = (2.122.11 K I’I) —(2.122.;”.1} Bilanzmdssiges Anlagekapital pro Leistungeseinheit
Gliter- Thkat 2.122.21 Eisenbahn ——(2.122.211) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
2,122 Shan —_—— 2.122.2 regional 2,122,22 schiff —(2.122.221) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
porte 2,122,23 LKW, Kambi  —(2,122.231) Bilanzméssiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
Int 2.122.3]1 Eisenbahn - (2.122.311) Bilanzmiissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
national/ 2.122.32 Flugzeug ° -—(2.122,321) Bilanzmdssiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
Herbeifthren — 2.122.3 B kri 2.122,.33 schiff —(2.122.331) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
A fationnl 2,122.34 Rohr —(2.122.341) Bilanzmissiges Anlagekapital pro Leistungseinheit
2. €1 2,122.35 LKW, Kambi  —(2.122.351) Bilanzmis siges Anlagekapital pro Leistungseinheit
Mittel-
einsatazes
— 2.211.11 Eisenbahn —(2,211.111) m%
—2.211.1 mg’”'ei;“ml —f— 2.211.12 Bus —(2.211.121) _ﬁ__mmm“;igm
| 2.211.13 ~i2,21 . 131) E%
— 2.211.21 Bisenbahn = (2.211,211) Cibnalmen it
Personen— Inter- Einnahmen
2.211 transparte e 3.2 regional ~ | 2.211.22 Bus —(2.211.221) Aufwendungen
L 2.211.23 s —(2.211.231) mﬁm";f;%;?ﬂ_n
: Einnahmen
— 2.211.31 Eisenbalm —(2.211.311) ————
Inter- Aufwendungen
tional/ :
L2.210.3 ool 1 5 011,32 Flugzewy  —(2.211.320) Drmeaen Ty
national
Herbei filhren eines Gleich~ | 2.211.33 —(2.2011 331y Floslvmn
2,3 9ewichts zwischen staatli- Aufwendungen
—'" chen Einnahmen und Ausgaben — ]
g;: die einzelnen Verkehrs- ; Bt 2
ger —2.212.1 regional —_—(2,212,11 L¥XW,Fambi) —(2.212.111) oy e oen
—2.212.2]1 Eisenbahn — (2.212.211) __mf"m““ml_l
Inter- Einnahmen
b 2. i ——r—— 2 v P Eo et SRR
212.2 regi ) 2,212.22 Schiff (2.212.221) ALE Jungen
Gliter— :
2.212 ¢ reports ™1 L-2.212.23 Lo Rombt. —(2.212.23)) Elpnahme =
~2.212.3]1 Eisenbahn ~—(2.212,311) -—»-HE““F E'“a‘“‘;”’n
—-2.212.32 Flugzeng  —(2.212.321) Eimalmen__
Inter- Einnahmen
s 3553 national/ —te 2,212.33 Schiff - (2.212.331) P0f 3 =
national  |~2.212.34 Rohr — (2.212.341) Elmnalven__
L_2.212.35 LIW,Kambi — (2.212.351) Mm_m“m"el;‘gen
3. 18T Pevacainadiiiie _C 3.111.1 Direkte Auswirkungen von Unfillen
| 7 3.111.2
s 344 & Indirekte Auswirkungen von Unfillen
Sachschid 3.112.1 Personenverkehr
$.a2 3.112.2 Giterverkehr
Minimierung der
3,121.1 Kohlenmonooyd (CO)
3 dan mmg ’ ol 3.121.2 Kohlerwasserstoffe (CnHn)
i T i __ 3,19 Schadstoffemissionen 3.121.3 stickstoffoxyd
Gwelt : in die Luft 3.121.4 Schwefeldioxyd
3.121.5 Russ und Staub
3.121.6 Blei
| 3122 Schadstof femissionen _l:3.].22.1 Tausalz
[ 3.1, Umeelt- s 7 ins Wasser 3.122.2 Andere wassergefiihrdende Stoffe

Ldrm bei Tag
Lirm bei Macht

Vermeidung der Zerschneidung von Diirfern und Quartieren
Minimierung der Durchfahrt der empfindlichen Gebiete

3.123.1
Maximierung der indi- 3.123 Lirmemissionen
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Der Zielblock 2 gliedert sich insgesamt folgendermas-
sen in 7 Ebenen:

Wirtschaftlicher Mitteleinsatz
Aufwandminimierung/Gleichgewicht Ertrdge-Kosten
Grobkostenarten
Verkehrsarten (Gliter, Personen)
Regionale Beziehungen
Verkehrsmittel

. Feinkostenarten

Der Zielblock 3 ist in 5 Niveaus abgestuft:

l. Indirekte Verkehrsnutzen

2. Beeintrdchtigungen/Raumstruktur

3. Belastungen/Sozialstrukturen

4. Grobschadenarten/Dichten, Strukturen
5. Feinschadenarten/regionale Beziehungen

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

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

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

Dieses kommt auch darin zum Ausdruck, dass der dritte
Block nur 27 Zielaspekte umfasst, wdhrend der erste
Block 136 und der zweite Block 72 Kriterien enthédlt.
Eine solche Ungleichgewichtigkeit ist flir eine aus-
sagefdhige Gewichtung ungilinstig. Der Block mit einer
relativ geringen Zielanzahl tendiert in der praktischen
Anwendung 2zu einem ungerechtfertigt hohen Gewichtan-
teil. Es wdre also zu iliberlegen, ob man diesen Block
nicht doch noch auf die beiden anderen aufteilt, um
ein klares Nutzen/Kosten-System zu erhalten. Da dies
vom Stab GVK-CH ausdriicklich nicht gewilinscht wurde,
wird diese Aenderung hier jeodch nicht durchgefiihrt.




UNTERSUCHUNGSSCHRITT 3 - INDIKATOREN

Ausgangslage

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

- Zielreprdsentation
- Beleg- und Prognostizierbarkeit
= Nutzenbewertbarkeit

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

Kritik

1. Zielblock (Befriedigung der Verkehrsbedlirfnisse)
Anzahl der erreichbaren Ziele

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

Verkehrsbeziehung Indikator

1. Wohnen/Arbeiten Arbeitsplédtze

2. Wohnen/Einkaufen Erreichbare Einkaufs-
gelegenheiten

Wohnen/Freizeit Fldche Erholungsrdume

Arbeiten/Arbeiten Arbeitspldtze und Ein-
kaufsgelegenheiten

Produktion/Absatz- Arbeitspldtze in Indu-
mdrkte (Stilickgut) strie und Handel

Zulieferer/Produk- Arbeitsplédtze in Indu-
tion (Massengut) strie und Handel




Wenn man ausser acht l&sst, dass die Zahl der regio-
nalen Beziehungen bei den 6 Verkehrszwecken variiert,
bestehen bei diesem Ansatz folgende Identitdten bzw.
Einschliisse (Implikationen) :

6
2 1
5,
5,

Wenn man die Einkaufsgelegenheiten als Arbeitspldtze
im Detailhandel interpretiert, gilt zus&tzlich

4
5., 6

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

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

moéglichst weitgehende Verwendung von Arbeitsplatz-
indikatoren

stérkere Unterscheidung von erreichbaren Zielen
(Arbeitspldtzen) z.B. nach Sektoren, Branchen

Unterscheidung der einzelnen Verkehrszwecke nach
Hauptfahrtzeiten

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




Verkehrsbeziehung Indikator

1. Wohnen/Arbeiten Erreichbare Arbeitsplidtze im
Berufsverkehr, d.h. Montag
bis Freitag 06.00-09.00 und
16.00-19.00 Uhr

Wohnen/Einkaufen Arbeitsplédtze im Detailhan-
del und in konsumnahen
Dienstleistungen im Ein-
kaufsverkehr, d.h. Montag
bis Freitag 09.00~19.00 Uhr
und Samstag 09.00-16.00 Uhr

Wohnen/Freizeit inner-, interregional
Freizeitflichel), Samstag
und Sonntag,

inter-, transnational,
Bettenkapazitdten in Hotel-
lerie, Parahotellerie

evtl. 2 Hauptsaisons

Arbeiten/Arbeiten Arbeitspldtze in konsumfer-
nen Dienstleistungen,
inner-, interregional,
Montag bis Freitag
06.00-19,00 Uhr,

inter-, transnational, ohne
Zeitbegrenzungz)

Produktion/Absatz~| konsumgliterorientierte
mdrkte Arbeitspldtze im primiren,
sekunddren und tertidren
Sektor ohne Zeitbegrenzung

Zulieferer/Pro- rohstoff- und produktions-
duktion giterorientierte Arbeits-
pldtze im sekunddren und
tertidren Sektor ohne
Zeitbegrenzung

Zusdtzlich wird vorgeschlagen, die Entfernungsge-
wichtung eher mit Zeit- als mit Tarifgewichten durch-
zuflihren. Bei den zeitlich eher unempfindlichen Mas-

senglitern eignet sich auch eine reine Distanzgewich-
tung.

Diese Informationen sollen in einem anderen Auftrag
bereitgestellt werden.

D.h. innerhalb der vom GVK generell beriicksichtigten
l4~Stunden-Periode.




Auch dann bestehen noch gewisse Ueberschneidungen zwi-
schen den einzelnen Indikatoren. Die Ueberlappungen
sind aber stark verringert. Es gibt keine Idenditdten
und Implikationen mehr. Man kann deshalb von einer ge-
nligenden Nutzenabhdngigkeit der gednderten Indikatoren
ausgehen.

Im Freizeitbereich wurden zur Charakterisierung der
erreichbaren Ziele in Uebereinstimmung mit dem Stab

GVK keine Arbeitspldtze verwendet, weil hier im Nah-
bereich die Fldchen an sich eine grdssere Rolle spielen
und im Fernbereich die Unterkunftskapazitdten wahr-
scheinlich besser belegbar sind.

Zusdtzlich wdre zu iliberlegen, ob das so charakterisier-
te Zielangebot nicht auch mit der (potentiellen) Ziel-
nachfrage konfrontiert werden sollte., Z.B. wdre der
Indikator Anzahl der erreichbaren Gesamt-Arbeitsplédtze
im Berufsverkehr dann auf die Bewohner der betreffen-
den Gebiete zu beziehen. Man kann diesem Vorschlag ent-
gegenhalten, dass das Verkehrssystem nur die Erreich-
barkeit ilberhaupt zu gewdhrleisten hat. Aber es bietet
sicher einen hbheren Nutzwert, wenn es auch die Zugdng-
lichkeit weniger beanspruchter anstatt nur die Er-
reichbarkeit stark nachgefragter Ziele ermdglicht.

Anmarsch-, Warte- und Reisezeit

Der Zugang zum Verkehrssystem wurde vom Stab GVK-CH
operationalisiert mit der Anmarschzeit zur nichsten
Haltestelle bzw. zum ndchsten Gliterumschlagplatz im
Offentlichen Verkehr und mit dem Prozentsatz der Haus-
halte, die liber keinen PW verfligen, im Privatverkehr.

Glinstiger erscheint eine durchgehende Verwendung der
Anmarschzeiten vom Quell/Zielort zum ndchsten Halte-
punkt beim O6ffentlichen, der Anmarschzeiten zum Park-
platz und der Parksuchzeiten beim privaten Verkehr.
Wenn nur noch zwischen &ffentlichen und privaten Ver-
kehrsmitteln unterschieden wird, miissen allerdings
schwierige Durchschnitte iiber alle Verkehrsmittel er-
rechnet werden.

Der Vorschlag GVK geht vom Zeitanteil an der gesamten
Fahr als Indikator aus. Da keineswegs sicher

ist, dass die relative Fiihlbarkeitsschwelle des An-
marsches bei allen Verkehrsbeziehungen &hnlich ist,
wird eine absolute Ziffer als glinstiger betrachtet.
Diese wiirde auf den rdumlichen Stufen inner- und
interregional in Minuten, auf den Ebenen inter- und
transnational in Stunden gemessen.




Das Zielelement Wartezeit war im GVK-Vorschlag in
dieser Form nicht vorhanden. Der Vorschlag lautet,
dieses Kriterium nur beim &ffentlichen Verkehr zu
verwenden, da beim privaten Verkehrsmittel derartige
Verzdgerungen v6llig vermeidbar bzw. im Parksuchver-
kehr des Zugangsziels eingeschlossen sind. Wiederum
wdre eine absolute Messung in Minuten bzw. Stunden
glinstiger als eine relative Ziffer.

Der Stab hatte ausser den erw&hnten zwei weitere
zeitrelevante Zielkriterien vorgesehen: Unsteige-
hdufigkeit und Verspdtungen.

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

2. Zielblock (Wirtschaftlicher Mitteleinsatz)

Im Zielblock 2 ergeben sich keine gr®sseren Verinde-
rungen.

3. Zielblock (Indirekte Verkehrsnutzen)
Volkswirtschaftliche Kosten

Da Personen- und Sachschidden messbare volkswirtschaft-
liche Verluste darstellen, sollte auf Kostenwerte
Ubergegangen werden. Dann wird eine Verbindung mit dem
die engeren betriebswirtschaftlichen Kosten erfassen-

den Zielblock 2 m&glich. Als Indikatoren bieten sich
an:




- Personenschdden

direkte Auswirkungen Behandlungs—- und Beerdigungs-—
kosten pro Pkm

indirekte Auswirkungen Kosten fiir Renten, Arbeits-
ausfdlle und Berufsumschulung
pro Pkm

- Sachschédden

Personenverkehr Reparaturkosten und Wert-
verluste an Fahrzeugen und
Anlagen pro Pkm

Gliterverkehr Reparaturkosten und Wert-
verluste an Fahrzeugen,
Transportgiitern und Anlagen
pro Tkm

Auch Schadstoff- und Larmauswirkungen sollten prinzi-
piell in Kostengrdssen libersetzbar sein, wenn eine
Verbindung von betriebswirtschaftlichen und librigen
volkswirtschaftlichen Kosten gewlinscht wird. Dafir
wdren Immissions— anstatt Emissionsinformationen
Voraussetzung. Da ein daflir erforderliches Diffusions-
modell nicht vorliegt, muss man sich auf Emissionen
beschrédnken. Diese lassen sich in einem Kosten-Nutzen-
vergleich allerdings nur als nicht monetdr fassbare
Restposten behandeln.

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

Der Aspekt der Zerschneidung von Orten liesse sich
durch eine Kennziffer "Kilometer uniberquerbarer
Strassen pro ha iiberbauter Bruttosiedlungsfldche" er-
fassen. Dabei wdren als unliberquerbar z.B. alle Strek-
ken ab einer bestimmten Verkehrsdichte zu betrachten.

Der Umfang der Verkehrsfldchen kdnnte entweder auf

das verkehrliche Leistungsangebot oder die anderen
Siedlungsfldchen bezogen werden. Mit den beiden anderen
Landschaftsbildkennziffern wirde ein Fl&dchenbezug for-
mal am ehesten harmonieren. Ein Indikator "Verkehrs-
flidchen pro liberbaute Bruttosiedlungsfldche" wiirde sich
allerdings inhaltlich mit dem Zerschneidungsmerkmal
und, soweit empfindliche Gebiete auch iliberbaute Rdume
sein kdnnen, auch mit diesem Kriterium liberlappen. Die
allgemeinere Aussage der Verkehrsfldchenziffer wilirde
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sie den anderen beiden Aspekten {liberordnen. Insofern
wdre es glinstiger, einen raumzeitbezogenen Indikator
des Fldchenbedarfs pro Leistungseinheit zu verwenden.
Dies entsprdche auch dem urspriinglich im 2. Zielblock
aufgefilhrten Raumbedarfskriterium. Die Leistungseinheit
kann man durch Einbezug auch der zeitlichen Komponente
als Personen- oder Tonnenkilometer pro Stunde definie-
ren. Der Verkehrsfldchenbedarf wdre dann als Zdhler auf
diese Grdsse zu beziehen. Insgesamt resultiert dann der
Ausdruck Verkehrsfl&dche x Zeit als Indikator.

Personen x Kilometer

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

Indirekte Nutzwirkungen auf die Raumstruktur

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

Arbeitspldtze Arbeitspldtze
max. -
ha ha

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

Beschdftigte in Wachstumsbranchen
Gesamtbeschidftigte

max

Beschdftigte in Wachstumsbranchen
Gesamtbeschdftigte

min

Die Definition von Wachstumsbranchen widre dabei nicht

statisch auf bestimmte Branchen auszurichten, sondern

z.B. auf das Wertschdpfungs-Wachsum, das die verschie-
denen Wirtschaftszweige im Vergleich zum Durchschnitt

erreichen.




Beim Altersaufbau empfiehlt sich ein differenzierteres
Vorgehen. Die Auswahl etwa allein der Personen im Pen-
siondrsalter als Indikator wiirde die Struktur hier
unzuldnglich charakterisieren. Hier scheint es ange-
bracht, die Strukturunterschiede an 2 grtberen Extrem-
Altersgruppen zu messen. Dies sind die unter 15- und
die iiber 64-j&hrigen. Geht man von ihnen aus, hitte
man folgende Indikatorformel zugrundezulegen:

Alte + Junge R Alte + Junge
Gesamtbevdlkerung Gesamtbevblkerung "

in

Ergebnis des 3. Untersuchungsschritts

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

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

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

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

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

- Unterscheidung und Gliederung von Verkehrsbediirf-
nissen vollsté&ndiger und transparenter gestaltet
und damit auch die Gewichtungsergebnisse verbes-
sern kann

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

Indikatoren weitestm&glich nutzenunabhdngig gestal-
tet und ihre Anzahl auf ein funktionsfdhiges Mass
beschrénkt.




Insgesamt handelt es sich bei dem erarbeiteten Mess-
instrument um ein im Vergleich zur i{iblichen regional-
politischen Praxis sehr differenziertes und konkretes
Zielsystem.

Nutzenbewertung der Indikatoren

Allgemeines

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

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

- Bestimmung der prinzipiellen Verlaufsformen
- Abwdgung von Funktionsverlauf und Gewichtung

- Festlegung von Gliltigkeitsbereichen

Bestimmung der prinzipiellen Verlaufsformen

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

In der Realitdt anzutreffenden Wertungsverh&dltnissen
entsprechen vor allem folgende vier Verlaufstypen a-d,
die jeweils als stetige nichtlineare Funktionen und

als unstetige lineare Approximationen dargestellt wer-
den (Abbildung 4).

Drei Argumente sprechen dafiir, von vornherein fiir alle
Transformationsfunktionen lineare Anndherungen zu ver-
wenden:




Abbildung 4

Grundsdtzliche Typen von Transformationskurven

a) Sattigungsfunktionen

b) logarithmische, e-Funktionen

-]

c¢) logarithmische, e-Funktionen

d) Funktionen Typ Normalverteilung




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

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

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

In der linearen Approximation fallen die Transforma-
tionstypen a bis ¢ zusammen. Der Typ d ist bei keinem
der hier vorgeschlagenen Indikatoren relevant. Inso-
fern kOnnen also allen Fdllen Funktionen unterlegt
werden, in denen der Nutzen von 0 bei einem niedrigen
Indikatorwert bis zu 100 bei einem hdheren Messwert
steigt oder umgekehrt. Dabei kdnnen die Minimal- bzw.
Maximalwerte mit dem physischen Wert 0 zusammenfallen,
miissen aber nicht. So kdnnte man z.B. bei der Warte-
zeit im innerregionalen Berufsverkehr eine Zeit von 0
Minuten mit dem hdchsten Nutzen gleighsetzen, wdhrend
bei den Verkehrsfldchen pro Leistungseinheit der hoch-
ste Nutzen bereits bei grOsseren Werten als 0 erreicht
wlirde und dann bis 0 konstant bliebe.

Abwdgung von Funktionsverldufen und Gewichten

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

Wenn man z.B. beim innerregionalen Verkehr in der Be-
ziehung Wohnen-Arbeiten eine Wartezeit von 2 Minuten
als Nutzenmaximum und von 10 Minuten als Minimum be-
trachten will, ist es wahrscheinlich nicht angebracht,
dass man beim innerregionalen Transport in der Bezie-
hung Arbeiten-Arbeiten die Anspriiche herabgesetzt und
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die physischen Werte auf die halbe Zeitstrecke 6 bis
10 Minuten beschr&nkt. Eine Gewichtung z.B. im Ver-
hdltnis 2:1 wiirde dadurch v6llig kompensiert. Noch
grésser wdre der zur Gewichtung gegenldufige Effekt
der Transformation, wenn man den Gliltigkeitsbereich
verschtbe. Die vorliegende Studie konnte sich diesem
Problem mangels Information liber Gewichtung und phy-
sische Indikatorwerte nicht weiter widmen.

Festlegung von Gililtigkeitsbereichen

Die Normierung von Transformationskurven auf die nut-
zenrelevanten Indikatorwertbereiche setzt die Kenntnis
der effektiven heutigen Datenverteilungen in der
Schweiz flir alle Messwerte voraus. Ihnen k&nnten dann
die Transformationstypen angepasst werden. Diese Infor-
mationen liegen aber bisher nicht vor. Deshalb ist es

nur mdglich, allgemeine Prinzipien der Funktionsbe-
stimmung zu formulieren. '

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

Physischer

Indikatorwert Nutzwert

Verlaufstyp
steigend sinkend

100

50

t o 100

= arithmetisches Mittel
Standardabweichung

Ein Beispiel fiir den Fall "steigend" bietet etwa der
Indikator "Anzahl der erreichbaren Ziele", ein Beispiel
fir den Fall "sinkend" die Kennziffer "Wartezeit".




Im Falle einer anderen, evtl. auch angendhert nicht

symmetrischen Verteilung liesse sich folgendes Transfor-
mationsschema anwenden:

Physischer

Indikatorwert Nutzwert

Verlaufstyp
steigend sinkend

0 100

50 _ 50

0

Median
Quartilsabstand

Die grundsdtzlich linearen Funktionsverliufe wiren
dann allerdings am Median zu knicken. D.h. sie ver-
liefen in der zweiten Hilfte steiler oder flacher als
im ersten Teil. Zwischenwerte widren linear zu inter-
polieren.

Funktionen auf dieser Grundlage leiden unter einem
Mangel, den man mit dem Schlagwort von der "normati-
ven Kraft des Faktischen" charakterisieren kann. Sie
berilicksichtigen ndmlich noch nicht, dass im zukiinfti-
gen Bezugsjahr des Verkehrsvariantenvergleichs sowohl
das Anspruchsniveau der Verkehrskonsumenten hdher als
auch die technischen Mdglichkeiten seiner Befriedi-
gung glinstiger sein dilirften. Deshalb ist es angebracht,
die Normierungen unter Berlicksichtigung eines zu-
kunftsbezogenen Qualitidtsbonus vorzunehmen. Dieser
kdnnte z.B. generell 10 oder 20 % betragen. Besser

ist eine Bonusdifferenzierung flir die verschiedenen
Indikatoren, weil die technischen M&glichkeiten fiir
die verschiedenen Nutzeraspekte unterschiedlich giin-
stig sein oder die Anspruchsniveaus unterschiedlich
steigen diirften. Doch ist dann wiederum das Problem
des Zusammenhangs zwischen Transformation und Gewich-
tung zu beachten. Der Zuschlag wdre jeweils vom Stab
GVK festzulegen. Bezieht man ihn ein, ergibt sich fol-
~gende Transformationstabelle:




Phyischer
Indikatorwert

Nutzwert

Verlaufstyp

steigend

sinkend

0

100

50

50

0

Zuschlagsfaktor




ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNG

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

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

1. Ueberarbeitung der Ebenen I bis III des Zielsystems
2. Ueberarbeitung der tieferen Ebenen

3. Ueberpriifung der Indikatoren und Entwicklung von Nutzen-
funktionen

Bei den Phasen 2 und 3 handelte es sich nicht mehr um das ur-
spriingliche Zielsystem. Im ersten Schritt wurden nimlich die
obersten drei Ebenen des urspriinglichen Zielsystems analy-
siert und im Hinblick auf ihre inhaltliche Struktur und
Konsistenz umformuliert. Der zweite Arbeitsschritt betraf

das vom Stab GVK nach Abschluss der ersten Phase neu struktu-
rierte und ergdnzte Zielsystem. Die dritte Phase bezog sich
auf den Satz von Indikatoren, der nach der Ueberarbeitung

der tieferen Zielebenen vorgelegt wurde.

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

Vollstdndigkeit

Geeignete Problemgliederung

Konsistenz

Transparenz




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

= Zielreprdsentation

- Belegbarkeit, Prognostizierbarkeit

- Nutzenbewertbarkeit

Der ersten Untersuchungsphase lag das in Abbildung 1 des Ge-

samtberichtes dargestellte Zielsystem zugrunde. Seine Analyse
ergab folgende Hauptméngel: .

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

Ueberschneidungen einzelner Aspekte und damit Gefahr von
Uebergewichtungen

Unterschiedliche hierarchische Stufen auf dem gleichen
Zielniveau, inkonsistente Hierarchieabstufung

Inhaltliche Liicken

Die Teilziele verschiedener Oberziele weisen vertauscht
angewandte Ordnungsprinzipien auf

Durch die sukzessive Anwendung der genannten Beurteilungs-
kriterien entwickelte sich aus dem urspriinglichen Zielsystem
der in Abbildung 6 des Gesamtberichtes (nach S. 13) charakte-

risierte, verbesserte Endvorschlag.

Gewisse Schwachstellen bleiben bei diesem Zielsystem zwar
bestehen im

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

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

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

Die entscheidenden Verbesserungen gegeniiber der Ausgangs-
lage kann man zusammenfassend dadurch charakterisieren, dass
das liberarbeitete Zielsystem die




A\

- Unterscheidung und Gliederung der 2zu befriedigenden Ver-
kehrsbedilirfnisse wesentlich vollstdndiger und transparen-
ter gestaltet und damit auch die Gewichtungsergebnisse
verbessern kann.

Gegeniliberstellung von Nutzen und Kosten der Verkehrsvarian-
ten erleichtert.

Indikatoren weitestgehend nutzenunabhingig gestaltet und
ihre Anzahl auf ein funktionsfdhiges Mass beschrénkt.

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




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

L'état-major CGST a donc élaboré un systd@me d'objectifs et
de mesure qui permette d'évaluer les solutions envisagées.
En juillet 1976, l'état-major a confié & BNM Planconsult
le mandat d'examiner ce syst2me d'objectifs et d'en pour-
suivre le développement jusqu'au niveau des critdres de
mesure (indicateurs). -

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

1. Révision des niveaux I & III du systdme d'objectifs

2. Révision des niveaux inférieurs

3. Contrb6le des indicateurs et élaboration de fonctions
d'utilité

Les phases 2 et 3 ne portaient pas sur le syst@me d'objec-

tifs primitif (fig. 1l). La premiére phase consistait en effet &
analyser les niveaux supérieurs de ce syst2me et i les re-
formuler pour assurer leur structure et leur cohérence in-
terne. La seconde phase se rapportait au systéme d'objec-

tifs restructuré et complété par les soins de 1'état-major

CGST apré@s la fin de la premiére phase. La troisidme phase
portait sur la série d'indicateurs présentés apr@s remanie-
ment des niveaux d'objectifs inférieurs.

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

- 8tre exhaustif

- sérier les probl@mes correctement
- 8tre cohérent

- 8tre transparent




Figure 1

Systéme des objectifs &laboré par

1'EM CGST
Version originale

Satisfaire au mieux
les besoins de trans-
1. ports de tous les
groupes sociaux et
Eéconomiques

Réaliser une uti-
2. lisation &conomique

des ressources

AmEliorer les effets
3. indirects du systdme
de transport

|-— 1.1

’— 2.1

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

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-voyageurs
des régions dans leurs fonc-
tions suprarégiocnales

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-voyageurs
de transit international

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-marchandises
entre les différents secteurs
d'activité économique et au
sein de chagque secteur

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

Satisfaire au mieux les be-
soins de trafic-marchandises
de transit intermational

Rentabiliser les prestations
de trafic des modes de trans-

port et des groupes de genres
de trafic

RFentabiliser le systéme de
transport dans son ensemble

Augmenter la souplesse du
systéme de transport

Reduire les atteintes portfSes
4 la santé humaine et 3 1'en—
vironnement naturel par le
systéme de transport

Améliorer les possibilités
d'épanouissement de la
personne

Favoriser le développement
structurel des régions

REaliser une occupation du
sol &gquilibrée
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Satisfaire au mieux les besoins de transport entre le domicile, d'une part, et le lieu
de travail ou l'école, d'autre part

Satisfaire au mieux les besoins de transport pour affaires

Satisfaire au mieux les bescins de transport liés a 1'utilisation des équipements de services

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

Accroitre les qualités du trafic-voyageurs dans la zone d'influence des régions dans leurs
fonctions suprarégionales

Etendre la zone d'influence des régions dans leurs fonctions suprarégionales

Augrenter la libert® de choix du moyen de transport pour accéder aux régions dans leurs
fonctions suprarégionales

Accroitre la qualité des transports pour des volumes de transport donnés
Augmenter la libert® de choix du moyen de transport

Satisfaire au mieux les besoins de transport pour 1'approvisionnement des entreprises de
production (y campris 1'industrie du batiment)

Satisfaire au mieux les besoins de transport pour 1'approvisionnement des entreprises de
service

Accroitre, pour des volumes de transport donnés, la qualité du trafic-marchandises dans
la zone d'influence des rfgions dans leurs fonctions suprarégionales

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

Augmenter la libertf de choix du moyen de transport de marchandises dans les fonctions
suprarégionales des régions

Accroitre la qualité du trafic-marchandises pour des volumes de transport donnés
Augmenter la liberté de choix du moyen de transport de marchandises

Etendre 1'internalisation de tous les cofits quantifiables
Minimiser la dépense pour la production de prestations données
Byuilibrer les recettes et les cofits du trafic

Induire une concurrence équilibrée

Minimiser la dépense globale pour la production des prestations de transport
Equilibrer les recettes du trafic et les colits globaux

Accroitre la souplesse de la planification des transports

Tenir campte au mieux, dans le syst®me de transport, des variations de la demande 3 court
terme et 2 long terme

Intégrer au mieux les progr@s techniques dans le syst2me de transport

Reduire les atteintes 3 la biosphare
Eviter les dommages aux personnes

Faciliter les contacts sociaux

Améliorer la mobilité spatiale

Améliorer la répartition régionale du bien-&tre
Empécher 1'émigration des zones pEriphériques

Promouvoir des structures d'habitat équilibrées
Rendre possibles des structures équilibrées du paysage
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En outre, au niveau inférieur, opérationnel, du systéme
d'objectifs, les indicateurs sont choisis en fonction des
critéres suivants:

- &@tre représentatifs de 1l'objectif
- étre démontrables et pronosticables
- permettre l'analyse de la valeur

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

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

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

Des niveaux hiérarchiques différents figurent au méme
niveau d'objectifs, d'oll un échelonnement inadéquat.

Il y a des lacunes.

Différents objectifs supérieurs ont des composantes dont
certains critéres sont intervertis.

L'application successive des crit@res d'évaluation donnés
ci-avant a permis d'aboutir & la propostion améliorée pré-
sentée dans la fig. 3. Des faiblesses subsistent dans ce
systéme d'objectifs:

- L'équilibre des recettes et des dépenses publiques, no-
tion d'équivalence insuffisamment large et qui, de plus,

- recouvre des aspects aussi bien des cofits que des utili-
tés.

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

d la pondération.

Le systéme d'objectifs fait ressortir 1'incompatiblité entre
les systémes d'utilité et de colits. On y échappera en évi-
tant d'appliquer en méme temps les deux principaux groupes
d'objectifs & la comparaison des variantes.

Les améliorations décisives apportées au syst@me d'objectifs
primitif se résument comme suit:

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

- La mise en paralléle des utilités et des cofits des diffé-
rentes variantes est facilitée.
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2.111.23 Voiture —E 2.111.232 Dépenses salariales et autres frais de choses
% " par unité de prestation
2.111.311 Dépenses d'énergie par unité de prestation
2.111.31 Train —[ 2.111.312 Dépenses salariales et autres frais de choses
e par unité de prestation
Interna— =
ticnale/ 2.111.321 Dépenses d'énergie par unit® de prestation
b 2,111.3 Transna- 2.111.32 Avion —[ 2.111.322 Dépenses salariales et autres frais de choses
timala 3 = par unité de prestation
frais
dfex— 2.111.331 Dépenses d'énergie par unité de prestation
—  2.11 ploita- = 2.111.33 Voiture —E 2.111.332 Dépenses salariales et autres frais de choses
P SRl par unit® de prestation
Intra- Camion 2.112.111 Dépenses d'énergie par unit® de prestation
— 2.112.1 régio- ——(2.112.11 Voiture —[ 2.112.112 Dépenses salariales et autres frais de choses
nale cammerciale) s ¥ par unité de prestation
2.112.211 Dépenses d'énergie par unit® de prestation
2.112.21 Train —E 2.112.212 Dépenses salariales et autres frais de choses
3 = par unitfé de prestation
Inter— 2.112.22]1 Dépenses d'énergie par unit de prestation
— 2.112.2 régio- 2.112.22 Bateau -—E 2.112.222 Dépenses salariales et autres frais de choses
Trafic- nale par unité de prestation
Raduire au . 2.112 marchan- — Camion 2.112.231 Dépenses d'énergie par unité de prestation
i nimn les dises 2.112.23 Voiture 2.112.232 Dépenses salariales et autres frais de choses
charges to- cammerciale = ' par unité de prestation
2.1 tales gre- _| )
= Sk ek e _ 2,112,311 Dépenses d'énergie par unité de prestation
prestations — 2.112.31 Train —I: 2.112.312 Dépenses salariales et autres frais de choses
de trans- i 5 par unité de prestation
port 2,112.321 Dépenses d'énergie par unit® de prestation
— 2.112.32 Avion —E 2.112.322 Dépenses salariales et autres frais de choses
Interna- e par unité de prestation
tionale/ 2 : :
— 2.112.3 arehae] 3 2.112.331 Dépenses d'énergie par unité de prestation
£ = 2.112.33 Bateau —E 2.112.332 Dépenses salariales et autres frais de choses
i i par unité de prestation
i ©2.112.341 Dépenses d'énergie par unité de prestation
— 2.112.34 Corduite —l 2.112.342 Deépenses salariales et autres frais de choses
par unité de prestation
Camion, 2.112.351 Dépenses d'énergie par unité de prestation
— 2,112.35 Voiture 2.112.352 Dépenses salariales et autres frais de choses
cammerciale par unité de prestation
Frittas — 2.121.11 Train —— (2.121.111) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
— 2.122.1 réc_l[icr —t— 2.121.12 Car —— (2.121.121) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
i nale 4
L 2.121.13 Voiture — (2.121.131) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
Trafic- S — 2.121.21 Train — (2.121.211) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
’-— 2.121 m 2k 2 rr;ﬁgio— —— 2 121,22 Car — (2.121.221) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
e ;
— 2.121.23 Voiture — (2.121.231) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
Intet‘r{a; — 2.121.31 Train — (2.121.311) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
= e tionale/_| . 3 :
e 1-_1!1?::— % 2.121.3 G 2.121.32 Avion —— (2.121.321) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
iy tionale — 2.121.33 Voiture —— (2.121.331) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
Intra—- Camion,
[ 2.122.1 régio- —— 2.122.11 Voiture (2.122.111) Capitaux fixes selon bilan par unitf de prestation
nale comrerciale
Trafic- o 2.122.2]1 Train (2.122.211) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
b 2.122 m —— 2.122.2 récfio— 2,122.22 Bateau — (2.,122.221) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
nale Camion, Voi- :
2.122.23 B N (2.122.231) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
o 2.122.31 Train —— (2.122.311) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
une utili- E;t’;ﬂ; 2.122.32 Avion —— (2.122.321) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
2,

2, sation . wl — 2.122.3 C R 2,122.33 Bateau —— (2.122.331) Capitaux fixes selon bilan par unité de prestation
dﬁé ::unm:l_ tionale 2.122.34 Conduite —— (2.122,341) Capitaux fixes selon bilan par unit® de prestation
sources Camion, .

2.122.35 TSteia —— (2.122.351) Capitaux fixes selon bilan par units de prestation
cammerciale
— 2.211.11 Train — (2.211.111) Becettes
Dépenses
Intra-
2.211.1 régio~ —1— 2.211.12 Car — (2.211.121) Zecettes
"— nale Dépenses
I~ 2.211.13 Voiture ~—— (2.211.131) Recettes
Dépenses
— 2.211.21 Train — (2.211.211) =cettes
. DEpenses
Trafic- Inter-
— 2.211 voya- —~ 2.211.2 régio- —f— 2.211.22 Car i 2 3L o) TRCELIRE
geurs nale Dépenses
L~ 2.211.23 Voiture —— (2.211.23]1) Fecettes
DEpenses
— 2.211.31 Train —— (2.211.311) Recettes
Interna- Dépenses
Réaliser un équilibre entre L 2.931,2 SO/ L 5 01192 avton —— (2.211.321) BECEttes
les recettes et les dépenses Transna- Dépenses
— 2.2 des pouwoirs publics pour = *ichaly ekt b
les différents modes de L 2.211.33 Voiture — (2.211.331) ———
transport Rpanaey
Intra- Camion,
— 2.212.1 régio- —(2.212.11 Voiture —— (2.212.111) fecettes
nale commerciale) Dépenses
— 2.212.21 Train (071 3 413y RCOLEGS
DEpenses
Inter- P o
- o 2 sy S 19 =991y RECEttes
TR 2.212.2 régic- =t 2.212.22 Bateau (2.212.220) o= =m
nale :
2.212 marchan- — Camion,
dises L 2.212.23 voiture (2.212.231) eoottes
commerciale ot
— 2.212.31 Train i iz 515 %Y Decettes
Dépenses
. Recettes
— 2.212.32 Avion — (2.212.321) ————
Fatatra Dépenses
tionale/_| Recettes
. 2.212.3 Transna—_| 2.212.33 Bateau (2.212.331) i
et Recettes
— 2.212.34 Conduite —— (2.212. —_—
gl ( 341) Dér =
Camion, =
| 2.212.35 Voiture QI =8
commerciale
3.111.1 Effets directs d'accidents
3.111 Dommages corporels —E
3.111.2 Effets indirects 4’ i
— 3.11 sécurite ~| R i
3.112.1 Trafic-voyage
3.112 Dommages ey acEIs
_ medkeisls. AT i et et
Reduire au mi- 3.121.1 Monoxyde de carbone (CD)
nimm les attein— BEmissions de sub- 3.121.2 Hydrocarbures fcxﬂy)
3.1 tes portfes 2 = —  3.121 stances nocives 3.121.3 Oxydes d'azote (NOx)
|— 1'hamme et 3 son dane: Linit 3.121.4 Anhydride sul fureux (S07)
environnement 3.121.5 Suie et poussidre
3.121.6 Plamb (Pb)
= 3.122 Emissions de substan— 3.122.1 Sel
Sna Charges de ces nocives dans l'eau 3.122.2 Autres substances pouvant polluer 1'eau
Mawctit o T ke — 777 l'envirommement | s 3.123.1 Bruit di
: = 310 ’ 3 5 . it urne
lité indirecte 3 Buissions de bruit { 3.123.2 Bruit nocturne
des transports Atteintes portfes i
3. i e = 3.124 3" paysage et au 3.124.1 EYlter de couper des villages et des quartiers
nintm les coGhs — . cachet des agglo- 3.124.2 I*ldu?_re au minimm les traversées des zones sensibles
soci aux) Feratine 3.124.3 R&duire au minimm les surfaces consacrées aus transports
3.211 Densité des places E 3.211.1 Intrarégionale
32t Structure de travail 3.211.2 Interrégionale
1 = Economique 3.212 Structure par E 3.212.1 Intrarégicnale
3.2 les structures branche 3.212.2 Interrégicnale
— 7" du paysage et
de 1'habitat 3.221 Densité de la { 3.221.1 Intrarégioanle
population 3.221.2 Interrégiocanle
3.22 Structure 3.222 Structure de E 3.222.1 Intrarégionale

démographique 1'instruction 3.222.2 Interrégiocanle

3.223.1 Intrarégiomale
3.223 structure &ges
i —E 3.223.2 Interrégionale




- Les indicateurs sont dans une trés large mesure congus
indépendamment de l'utilité&; leur nombre est réduit pour
en assurer l'efficaciteé.

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